Pentru studierea zgomotului de trafic s-au 
efectuat o serie de determinări în unele zone 
ale Municipiului București. Măsurările s-au 
efeetuat cu ajutorul unui sonometru, valorile 
liind citite direet, Iuîndu-se in considerare 
numai acelea de vîrf (peak) ale nivelului glo- 
bal ponderat. Astfel, acest nivel al zzomotului 
s-a măsurat in orele de virf ale cireulatiei 
(între orele 7,20—8; 14,45—15,45; 20—21) 
pe străzi eu pavaj diferit (eu asfalt, piatră 
cubică de granit), precum și pe străzi cu 
lărgimi diferite (înguste, largi, pieţe). 

De asemenea s-a mai electuat o analiză a 
zgomotului generat de diferite tipuri de auto- 
vehicule (autobuze, troleibuze, autoturisme). 
Autoturisme: 


— Fiat (de diferite tipuri) 88—92 dB (A) 


— Mercedes 83—97 dB (А) 
— Dacia 1100 81—92 dB (A) 
— Dacia 1300 81—94 dB (4 
— Trabant 80—86 dB (A) 


Analizind histogramele rezultate se observá 
că în orele de virf ale circulației, nivelu! global 
ponderat atinge valori maxime de 92—93 
dB (A), eorespunzind unei freevente maxime 
de circulație și care are o pondere de pină 
la 21%, din timpul de măsurare. În orele cu 
tratie redus, frecvența maximă este mai ео- 
borită și corespunde unor niveluri mai scăzute 
de 88...88 dB (A) cu o pondere de 10—14^;. 


Dr. ing. Alexandru DORASANT 
Drd. ing. Dan VĂITEANU 


FIG. 3, Cresterea nivelului de zgo- 
mot ca urmare a funcţionării moto- 
rului, la diferite mărci de automobile, 


ZIS BEDES 
-ce des 220 ДШН ДИ 


40Клуйһ cu viteza Ша 


CIRCULAȚIA AUTO 
ȘI 


RITMURILE MUZICII 


„Fiţi foarte prudent atunci cînd, aflin- 
du-vă la volan, deschideţi aparatul de radio. 
Muzica pe care o asculiati vă poate in- 
flaenta modul de a conduce“. 

Acest sfat pe care reputatul specialist 
dr. Johannes Kneutgen îi dà automobilis- 
tilor se sprijină pe rezultatul unui vast 
studiu-anchetă întreprins la cererea ministe- 
rului vest-german al transporturilor. Timp 
de doi ani dr. Kneutgen si un grup de 
specialisti au urmărit reacţiile conducă- 
torilor auto în cele mai diferite situații, 
ajungînd la concluzia că muzica ascultată 
la radio are o influență deosebită asupra 
sistemului nervos al celor de la volan. 
О muzică violentă și zgomotoasă îi conferă 
automobilistului o stare de agresivitate. 

n schimb melodiile languroase tind să 
elimine complet concentrarea, ceea ce fuce 
ca omul să nu mai aibă deloc noţiunea 
pericolului traficului. Aşadar ce trebuie 
preferat? Specialistul amintit recomandă 
să se asculte muzică veselă, uşor ritmată, 
mai ales cîntece. Dar... nu în timpul noptii. 
cind aceasta ar putea fi periculoasă si cînd 
trebuie înlocuită cu, de pildă, ritmul melo- 
diilor spaniole. În situaţiile de staționări 
enervante — dopuri de circulaţie — să se 
caute la aparatul de radio emisiunile care 
transmit muzică sentimentală, Efectul 
acesta este salvator pentru sistemul nervos 
al conducătorului auto. 


H. LEREA 


SFATURI PRACTICE 


— Benzinele cu diferite cifre octanice 
sint perfect miscibile; in cazul in care din 
diferite motive la un autoturism la care 
există indicatia să funcţioneze cu benzină 
avînd cifra octanică CO 98, nu găsiţi decit 
benzină cu cifra octanică mai mică, puteți 
merge si cu această benzină, avind grijă 
ca demarajele să fie cît mai lente si să nu 
apăsaţi niciodată acceleratorul pînă la 
podea; înainte de a opri maşina e recoman- 
dabil să nu se taie contactul imediat, ci 
după circa 30—40 sec. La prima stație 
PECO, se recomandă să se facă plinul cu 
benzină avind CO 98. Atenţie: nu se reco- 
mandă să folosiți tetraetil de plumb soluţie, 
pentru că este foarte toxic. 

— Se recomandă ca la un parcurs de 
maximum 50.000 km, dar nu peste trei ani, 
să se înlocuiască toate garniturile din cauciuc 
ale sistemului de frinare, chiar dacă ele 
etanşează încă perfect cilindrii şi etrierele. 
Datorită faptului că aceste garnituri lu- 
crează în condiţii de temperatură, uzură 
chimică si mecanică severe, îmbătrinirea 
cauciucului se face prematur, acesta putind 
ceda brusc. : 
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90 DE ANI 
DE AUTOMOBILISM 


d 


Conceput pentru a transporta patru 
persoane, triciclul Benz, propulsat de un 
motor cu gaz, a lost brevetat la 29 ianuarie 
1886. Brevetul nr. 37435 constituie, deci, 
un fel de act de nastere a automobilului. 
Primul automobil din lume se găseşte 
astăzi expus la standul de automobile al 
muzeului tehnic din München. Realizarea 
lui Karl Benz este prototipul unui „vehicul 
rutier fără cai“, la care șasiul şi organele 
de propulsie formează o unitate organică, 
concepţie care a stat la baza tuturor auto- 
mobilelor construite ulterior. Dispus orizon- 
tal la spatele vehiculului, motorul mono- 
cilindric de un litru dezvoltă 0,9 CP la 
400 rot/min si o viteză în jur de.12 km/h. 
Vehiculul cîntărește 236 kg. Prima ieșire 
în „lume“ a avut loc la 3 iulie 1886 pe 
Ringstrasse, în orașul Mannheim. 


400.000Km ÎNTR-UN AN 


Proiectul îi aparține lui André Citroén, 
евге în anul 1934 a vrut să facă o probă 
de anduranţă a noului sáu modei 1i CV. 
КІ l-a ales ре François Lecot, un hotelier 
din orașul Bochetailié-sur-Saóne, pentru 
efectuarea testului. Їп anul respectiv, 
firma Citroën а avut, însă, greutăți finan- 
ciare si problema a căzut, Anul următor, 
hotelierui și-a cumpărat un „11 CV“ și a 
angajat doi mecanici. Pentru ca perfor- 
тапа lui să бе omologată, Automobil 
Clubul Francez i-a pus la dispoziție opt 
arbitri care pe rînd l-au însoțit în fiecare 
zi pe Lecot, A.C.F. i-a impus o viteză 
medie de 65 km/h, cu o limită maximă de 
90 km/h. Piecarea s-a dat la 22 iulie 1935, 
la ora 3,30 dimineaţa. În fiecare zi. timp 
de un an, Francois Lecot realiza 1150 km, 
alergind între Paris și Monte Carlo, ajun- 
gînd la prinz, eu regularitate, într-unul 
sau altul din cele două orașe, după ce 
făcea o oprire la restaurantul sáu din Ro- 
€hetaillé, Raidul a luat sfîrşit la 24 iulie 
1936, seara, la Monte-Carlo. Pe ceasul 
de kilometraj era înscrisă cifra de 400.000 
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ELE DESPRE 
AUTOMOBIL 
ȘI DESPRE CURSE 


Femeile escaladează înălțimile Everes- 
tului, conduc nave uriașe, iar una dintre 
ele a fost și în Cosmos. Există, de asemenea, 
femei care participă la cursele de automo- 
bile, doboară recorduri sau așteaptă la 
stand (o așteptare nemaipomenit de grea) 
clipa în care soții lor trebuie să treacă 
vii și nevátámati linia de sosire. Celebrul 
campion mondial de formula 1, Jackie 
Stewart, a spus cîndva: » Întotdeauna 
Helen, soția mea, se află aproape de mine. 
Fără ea n-aş putea să alerg. Prezența еі 
la stand îmi sporeşte încrederea în forțele 
mele“, Ne interesează însă și părerile femei- 
lor despre automobil și despre curse. Iată 
doar citeva spicniri din astfel de păreri. 


ELISABETA JUNKOVA, Cehoslovacia, 
alergătoare de curse în anii 1920—1930, 
cîștigătoarea Marelui Premiu al Germaniei, 
categoria sport, și a Marelui Premiu al 
Salonului de automobile de la Paris: 
„Femeile au multe calităţi care le pot 
face apte să conducă o mașină de curse. 
Automobilul este un lucru minunat, el 
inmánuncheazá o importantá cantitate de 
inteligență $i de creaţie. Sint convinsă 
că femeile pot conduce maşinile rapide tot 
atît de bine si de sigur са și băr! . 


PAT MOSS-CARLSSON, Suedia, pilot 
de raliu, învingătoare în numeroase com- 
petiţii rutiere: „În 1966, cînd am cîștigat 
la Monte-Carlo Cupa pentru cel mai bun 
echipaj feminin, mă aflam pe locul al 
șaptelea în clasamentul general al vestitului 
raliu monegasc, înaintea unor reputați 
alergători, printre care şi propriul meu sot, 
inginerul Erik Carlsson. După aceasta 
mi-am mai permis încă de cîteva ori să-mi 
înving soțul în diferite raliuri. Concluzia? 


Và rog s-o trageţi dv.!“ 


BICHE PETIT, Franţa, rmi roni єп- 
noseutnlui pilot Jean-Claude Andruet, cu 
care a cîștigat in 1973 Raliul Monte-Carlo: 
„Munca de navigator nu este uşoară. Eu 
am făcut-o si o fac cu plăcere. Sportul 
automobilistic m-a obişnuit cu efortul 
intens si îndelungat, mi-a cultivat curajul, 
voința, stăpînirea de sine. Automobilismul 
este un sport plăcut si folositor“, 


LELLA LOMBARDI, Italia, alergátoare 
de formula 1: „Sint încă putine femeile 
care au participat sau participă la intre- 
cerile rezervate automobilelor de formulă. 
Pină acum acest lucru l-a făcut doar 
Maria Theresa de Phillipis, Hanelore Wer- 
ner, Marie-Clande Beaumont. Cred însă 
că în viitor lucrurile se vor schimba, că mai 
multe femei-pilot se vor alinia în cursele 


pentru mașini monoposto“. 


CASCADORI С 
INVOLUNTARI 


La ultima ediție a raliului finlandez „Cele 1000 de lacuri", mașina 
pe care concurau piloții Martin Holmes şi Jussi Kynsiletho, un 
Ford Escort RS 1600, a executat „figura“ din imagine. O mică 
eroare de apreciere a bracajului si mașina a executat un salt de 
peste doi metri înălțime, stergind ramurile brazilor de pe mar- 
ginea drumului. Mașina a căzut pe roti, a percutat pămîntul 
şi s-a ridicat într-un nou zbor executind citeva tonouri. Sub 
bucla primului salt s-a aflat un spectator, care n-a avut nimic de 
suferit. Datorită șocului violent, coechipierii au fost proiectati 
fiecare pe usa din partea lui — întregi şi nevătămaţi. Arcurile de 
securitate au fost „îngerii păzitori“. 
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SPORTIVII „IMPOSIBILULUI“ 


Cred că ar trebui să încep cu citeva con- 
sideratii generale privind modul in care 
abordează problema conducerii automo- 
bilului un cascador-auto şi un pilot de 
raliu. Asta pentru că am auzit de multe 
ori făcindu-se paralele între unii $i cei- 
lalți. 

De curînd, unul dintre colegii mei, 
rivind la televizor o cursă de Formula 1, 
imi spunea căzut pe ginduri: „Îţi aduci 
aminte cum am început noi să răsturnăm 
maşini? Nici nu ştiam să schimbăm vi- 
tezele ca lumea şi dădeam cu „tabla“ de 
asfalt”, 

Asta spune foarte multe. Şi e adevă- 
rat. Un cascador nu trebuie să fie neapă- 
rat un foarte bun pilot, ci să cunoască la 
perfectie rezistența și mişcarea automobi- 
lului în cazurile de echilibru deranjat. 
Cu aite cuvinte, nu mă interesează pină 
unde frinez in fata unei curbe și cînd 
schimb treapta de viteză ca să mai cîştig 
citeva secunde, însă e absolut vital să ştiu 
cît să trag de volan şi cind să acfionez 
frina, ca maşina să se răstoarne pe 
pavilion, pe capotă, ori doar pe laterală. Și 
ce e mai important — unde 51 cit ranforsez 
maşina pentru a rezista diferitelor şocuri. 

De altfel, mașina are în unele cazurio 
rezistență şi o stabilitate uimitoare, iar 
alteori este fragilă ca nişte coji de ou; 
depinde de poziția maşinii față de soc. 

dram la Tirgu Jiu, pe o șosea de carieră, 
închisă pentru circulaţia publică. Sosea 
bună, asíaltatá, care urca de la fabrica 
de ciment pină in munte. Trebuia să rás- 
torn un camion. Se adunaseră, cred, cel 
puţin cincizeci de şoferi, opriserá enor- 
mele Belaz-uri cu care cărau piatră si 
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așteptau să vadă cum se răstoarnă un 
camion pe serpentine, De fapt nu aşteptau, 
ci se învirteau pe lingă „Buceagul“ meu 
mesterind cite ceva. Era cam hirb și-și 
găseau destule de făcut. 

Contează enorm atmosfera pe care o 
ai în jurul tău, față de persoana ta, cînd 
ai de licut lucruri mai deosebite şi trebuie 
să fii al naibii de puternic şi de rău ca să 
poţi demonstra că eşti bun, dacă privirile 
sint sceptice ori ironice. Îmi aduc aminte 
că erau vremuri cînd, puști fiind, credeam 
despre actori, cintüreti, artiști in general, 
că au o obișnuinţă a publicului, o deta- 
sare față de privirile îndreptate asupra lor, 
formată în decursul atitor intilniri cu zeci 
şi sute de ochi care îi privesc. Credeam că 
pentru ei n-are nici o importanţă dacă 
sint priviţi cu simpatie sau nu, $1 în nici 
un caz nu credeam că se pot emotiona. 
De ce? Uite-aga, că dacă s-ar emotiona 
n-ar mai fi artisti. 

Ei bine, un artist este mult mai vulne- 
rabil la atmosfere sceptice, decit un om 
care se ocupă cu științe exacte. 

Eu aveam atunci, pe serpentine, o 
atmosferă mai mult decit bună. Partici- 
pau cu toţii la reușita mea. Citeodată si 
asta poate să te deruteze. Voiam să le dau 
un spectacol; mă gindeam: „o să calc 
accelerația de să-i sară roţile“. 

Trebuia să ies din șosea pe partea 
abruptă şi să mă răstorn pe o pantă de 
aproape zece metri pînă la serpentina 
următoare. 

Noi nu obișnuim niciodată să ne dăm 
mîna înainte de o cascadă, dar atunci a 
trebuit să string citeva zeci de miini. 


— Noroc! 


— Baftă! 

— Ai grijă, dom'le, să nu püfesti ceva! 

Îmi făcea plăcere toată povestea şi 
n-aveam în cap decit să apăs pe accele- 
пр piná-i sară roţile. 

-a dat: „Motorl“, Chiar să-i sară roțile 
n-am putut să vin, pentru că, v-am spus, 
era un hirb, dar veneam tare. Încalec 
buza pantei, brachez roţile şi cu piciorul 
pină la fund o iau în jos. 

Mi s-a tăiat respiraţia, Totul durează 
foarte puţin. Atit de puţin încît n-ai timp 
să gindeşti, în schimb simţurile lucrează 
atit de bine şi de repede încit înlocuiesc 
gindirea. Simţeam. cá nu se răstoarnă, 
că panta e foarte abruptă şi de ce dracu 
nu se răstoarnă, că roţile sint complet 
virate și mașina merge totuși drept, apoi 
un șoc teribil în șanțul din marginea ser- 
pentinei interioare și m-am trezit în şosea, 
pe patru roți, cu motorul mergind. Eram 
мии, Figurile şoferilor — perplexe. 

— Nu se poate! Aga ceva nu se poate! 

Priveam la fel de nedumerit ca şi ei. 
Eram cu încă un coleg şi má duc la el. 

— Mai tare de atit nu se poate; eram 
cu piciorul... la fund. Am virat la timp. 
N-am greşit nimic. 

.— Ba dal Ai venit prea tare. Rotile 
din faţă au pierdut aderenţa, iar cele din 
spate te împingeau prea tare са să te poţi 
răsturna. Ştii ce şoc ai avut în şanţ? Ore- 
deam cá se dezmembrează. 

„S-a filmat din nou, de data asta pe mar- 
ginea pantei am ridicat piciorul de pe 
accelerație și mi s-a făcut gol în stomac, 
senzaţia de toneu ciad vezi prin parbria 


iarba, apoi cerul, tabla care zdrăngăne si 
cedează, centura de siguranță ca un cleşte, 
te mușcă de umeri, motorul se ambalează 
in gol, mîinile intepenite pe volan, picio- 
rul stîng a scăpat de pe tabla podelei si 


genunchiul s-a izbit de portieră, apoi 
linişte. O linişte care te înmoaie, aerul 
pare mai rece, curge uleiul și se face baltă, 
ne pregătim «de plecare. În general cam 
asta-i tot. De data asta am mai avut o 
surpriză la masa de montaj, cînd am revă- 
таб scena: la prima încercare, în momen- 
tul şocului din şanţ, mașina se curbează ca 
o foaie de arc. Se izbeşte cu roata dreaptă, 
se eurbeazá șasiul, sare înapoi din izbi- 
tură, apoi ţişneşte în şosea. 

Trebuie să vă mai spun că şoferii au 
pus-o iar pe roti si, după ce au mai meste- 
rit-o un pic, au venit cu ea netractatà. 
Nu se spărsese nici parbrizul. 

Vá spuneam cà alteori sint ca nigte 
coji de ou. . 

Mi s-a întîmplat o poveste aproape iden- 
ticá, cînd, tot cu un ,,Buceag* — $i nu 
aşa hirb ca celălalt, ci o maşină in pericetă 
stare — trebuia să derapez într-o curbă 
cu polei, şi-l întreb pe regizor cit de tare 
să vin. 

— Cit poţi! 

A fost şi o mică neînțelegere. Mi se 
spusese cu o zi înainte cá nu trebuie să 
stric magina, deci „cit poţi“ era de fapt 
„cit poţi, fără s-o strici“, dar cum de aproa- 
pe două săptămîni stricam la două zile 
o maşină, am uitat că pe asta nu trebuia 
s-o strio. 
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Fotografiile din aceste pagini reprezintă secvente dintr-un spectacol prezentat de cascadorii 

români, în iulie 1976, pe stadionul' din Cluj-Napoca. În echilibru, cu capul în jos, între 

două mașini aflate în plină viteză (pag. 152); automobilul loveşte puternic un teanc de cutii 

de carton, pe care sa cocofat un cascador; mașina trece şi cascadorul cade în picioare, viu 

şi nevărămat (pag. 153); breșă, cu Dacia 1300, printr-un perete incendiat (fotografia de sus); 
salt de pe un piedestal improvizat, pe care mașină l-a făcut ţăndări (pag. 155). 
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Era o dimineață geroasă, minus cinci- 
sprezeee grade, -erăpau pietrele, motorul 
înghețat, se dă „Motor!“ si cînd schimb 
intr-a 111-а aproape că moare. Anunţ că 
nu se poate si má duc mai departe să-mi 
fac vint. Aceeaşi poveste. Mă due $i mai 
departe. Între timp, tot hiriind înainte 
si înapoi, se încălzeşte motorul si vin 
bezmetie cu gazul în plin. Abia cînd am 
ajuns la vreo cincizeci de metri mi-am dat 
seama că eu de fapt trebuie să derapez, 
nu să decolez, dar era prea tirziu; intra- 
sem în zona cu polei. 

Încerc să iau cit de cît curba pentru a 
angaja mașina în derapaj lateral, dar era 
ca și cînd as fi încercat să schimb traiec- 
toria unui obuz cu o foaie de placaj. Am 
intrat în şanţ şi aproape fără hurducătură 
spre un gard de beton. Nimie deosebit, 
doar că în timp ce mă dădeam jos observ 
că uşa e prea aproape de pămînt. Mă uit 
mai bine si văd că n-am rotile din faţă. 
Măi, zic! Trebuie să fi avut roti, că altfel 
nu puteam să merg pînă aici. Între timp 
au venit cei de la aparat, plouaţi şi negri. 

— Ai stricat-o. 

— Atispus,,cit poţi“. Dar unde-s roţile? 

— Au rămas în şanţ. 

Cu punte, cu casetă de direcţie, cu to- 
tul, se retezase parcă ar fi lost de cocă si 
în mașină nici nu s-a simţit. 

Îi povestesc intimplarea unui coleg si 
zimbeste amuzat. 

— Fii atent ce-mi face Miheles odată. 
Trebuia tot asa să ies din şosea si îmi zice 
„cu zece pe oră, Iosife!" Trebuia să filme- 
ze niște cadre intermediare, Bun! Vin cu 
zece pe oră. Apoi: „Vii la curba asta şi 
Їтіпе2і. Cu douăzeci.“ Bun! Cu douăzeci. 
Cam turbam. Şoferul mașinii mă vede 
babă şi se duce la el. „Domnule Miheles! 
Daţi-mi voie să vă arăt eu cum se face“. 
„Poftim!“ 

Îți dai seama că dacă aveam cu ce să 
plec de acolo, aș fi plecat. Si uite așa, sec- 
ventá după secvenţă: una о făceam eu, cu 
cinşpe-donăzeci la oră, una o- făcea $оїе- 
rul, eu treizeci-patruzeci. Mi-a mîncat cinci 
ani din viaţă. Pină la secvenţa finală cînd 
trebuia să ieşim din șosea. Se aşază tipul 
lu volan, se potriveşte bine, îi spun să-şi 
pună centurile şi-mi zice că n-are nevoie, 
apoi îi dă drumul. Trebuia să se întilnească 
cu o altă mașină care venea din sens invers 
şi să iasă in decor. Un şanţ, niște gropi, 
un dimb. Cam cu patruzeci. Se dă jos 
fericit si Miheles îi spune că ,,Excelent!", 
apoi se întoarce către mine și îmi face cu 
ochiul. 

— „Cit te tine cureaua, Iositel“. Mă duc 
la maşină, îmi pun centurile, îmi bătea 
inima ca o pompă hidraulică de-mi migcau 
urechile $i mă las pe acceleraţie. Cred că 
aveam nouăzeci, cind am virat în fața 
ăluia de pe șosea. Îmi spuneau după aceea, 
că nu credeau să mai redresez mașina. 
Nu-ţi spun cum arăta în şanţ si prin gropi, 
şi nu-ţi mai spun cit de plouat era șoferul. 

losif GRUŞEVSCHI 


DE SIGURANTA 


ÎNTRE NEGESITATE ȘI OBLIGATIVITATE 


Anchetele întreprinse pe plan interna- 
tional relevă faptul că numărul victimelor 
rezultate din accidentele rutiere grave a 
scăzut cu peste 6095 în cazurile în care 
pasagerii automobilului au purtat centuri 
de siguranţă. 

Un automobil care se deplasează cu о 
viteză de 40 km/h si care parcurge 11 m/se- 
сипай, izbindu-se de un obstacol [іх (ре- 
rete, parapet de pod, stilp etc.), are ca 
urmare proiectarea pasagerilor cu o [огій 
egală cu 30 ari greutatea lor (aprox. 2000 kg). 
heflezul de apărare cu bratele, în această 
situație, este cu totul inutil, întrucît forțele 
umane nu pot prelua o asemenea apăsare. 
Cercetările efectuate în acest sens au ară- 
tat că un om puternic nu poale prelua in 
braţele sale decit eforturi egale cu cel mult 
de două ori greutatea sa. Practic, în acest 
caz, secvențele de accidentare sint urmátoa- 
rele: corpul persoanei aflate la volan este 
proiectat spre înainte în pozilia așezat; 
distanța între genunchi și partea inferioa- 
ră a bordului fiind mică, genunchiul este 
primul care se izheste putind provoca frac- 
turi ale rotulei, femurului sau bazinului. 

Corpul descrie apoi o mişcare de rotație 
în jurul punctului de articulație constituit de 
genunchi, avind drept consecință | izbirea 
capului de partea superioară a bordului, de 
parbriz sau de acoperiș. Ca urmare a iner- 
tiei sale, în momentul șocului, capul suferă 
și o puternică lorsiune care provoacă leziuni 
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ale vertebrelor cervicale. În acelaşi timp, 
pieptul şoferului se loveşte de volan, ceea 
се poate provoca fracturi ale coastelor, sternu- 
lui, leziuni pulmonare, ale inimii sau 
ale ficatului. Apoi corpul cade înapoi, 
gitul si fata izbindu-se de volan. De o 
deosebită gravitate, în cazul izbirii capului 
în parbriz, este pericolul rănirii ochilor 
sí al desfigurării cauzate de agchiile de 
sticlă provenind mai ales de la parbrizele 
nestratificate. 

Dacă şoferul automobilului este legat 
cu o centură de siguranță în trei puncte, 
în caz de accident el nu se izbeşte de părțile 
automobilului aflate in fata sa, nu pierde 
controlul automobilului şi este reținut de 
centură, care exercita o presiune asupra 
corpului său de 500 ori mai mică decit 
dacă corpul s-ar lovi direct. 

Datele statistice mai arată cá prin folo- 
sirea unei centuri de siguranță în trei 
puncte se reduc în mod considerabil con- 
secinjele accidentelor provocate prin coli- 
ziune la viteze de pînă la 60 hm/oră, iar 
în cazuri. de v i pînă la 100 km/oră пи 
s-a înregistrat nici un caz morlal. 

Se poate afirma că în toate genurile de 
accidente (izbire frontală, laterală, răs- 
turnare etc.) centurile de siguranță îşi 
dovedesc din plin utilitatea. Chiar în cazu- 
rile de incendii ale automobilelor, centura 


de siguranță, după opinia noastră, nu 
constituie un impediment. Cazurile de 


\ 


incendii sînt foarte rare si de cele mat 
multe ori sint precedate- de coliziuni. in 
care centura de sigurantit are. un rol. pra- 
tector bine delermiriat. Sistemele moderne 
folosite pentru deschiderea centurii de sigu- 
rantá permit desfacerea acesteia în citeva 
fracțiuni de secundă şi părăsire ацідто- 
bilului înainte ca focul să poală pălrunde 
în interior. 

Cercetările întreprinse în acest domeniu 
au scos în evidență faptul că rezultatele 
oblinule prin folosirea centurilor de siguran- 
{й cu 8 puncte de fizare sint net superioare 
celor cu 2 puncte. Între altele, centurile 
cu 3 puncle de fixare reduc de 6 ori riscu- 
rile provocării de răniri cauzate de folosirea 
necorespunzătoare a centurilor cu 2 puncte 
de prindere (centuri prea largi, neaplicate 
pe corp, banda de țesătură răsucită, punctul 
superior de fizare greşit montat etc. ). 

$i pe planul măsurilor administrative 
problema centurilor de siguranță а determi- 
паі numeroase dispute şi controverse în li- 
teratura de specialitate. În unele tări s-a 
considerat că obligativitatea purtării cen- 
turii de siguranță prin norme de drept 
ar constitui o îngrădire a libertăţii indivi- 
duale. О asemenea teză este în prezent însă 
apreape total abandonată. 

Rezultatele cercetărilor au dovedit, în mod 
unanim, că portul centurii de siguran- 
tá reprezintă o măsură eficientă în preve- 
nirea unor urmări nefaste privind integri- 
latea corporală а perioanalon din automo- 
bil. De aceea, în numeroase țări s-a intro- 
dus prin lege obligativitatea folosirii cen- 
turilor de siguranță de către persoanele care 
ocupă scaunele din față ale automobilelor. 

Pină în prezent în peste 14 țări europene 
s-a introdus această obligație valabilă si 
pentru turiştii automobilisgti din tările 
în care nu există încă o asemenea preve- 
dere. 

Nefolosirea centurilor de siguranță este 
urmată de aplicarea unor sanctiuni bă- 


лемі (R.S. Cehoslovacă pînă la 100 de 
coroane, Dânemartă și Suedia pină la 
50 coroane, Franţa pină la 100 franci fr., 
Elvetia 20 [r. elv.), iar în unele tări se 
aplică chiar pedepse privative de [бере 
(Olanda 1—7 zile delentiune sau o amendă 
büneascá importantă ). 

Obligalieitatea purtării centurii dè si- 
gurantá pentru turiştii automobilișii care 
provin din țări unde nu ezistă încă această 
prevedere se aplică în: Elveţia, Danemarca, 
Гғапа. R.F.G., Finlanda, Isrăel, Norvee- 
gia, Olànda, Spania, Suedia, Cehbslovácta, 
Ungaria şi în alte țări, 

Unele instituții de asigurare din strái- 
nătată du luat hotărîrea de а prevedea 
în contractele de asigurare са în cazul unor 
accidente de circulatie despăgubirea să [ie 
diminuată dacá persoanele benafistare de 
asigurare nu au purtat centuri de sigurantá 
în accidentul respectiv. Е 21814 în această 
privință deja unele soluţii ale instanţelor 
de judecată din Anglia şi Franta. 

Apreciem că introducerea şi în tara 
noastră a obligativității purtării centurii 
de siguranță este în deplină concordanță 
cu intensitatea traficului, cu dezvoltarea 
rețelei de drumuri şi creşterea impetuoasă 
a numărului de autovehicule. Obligativita- 
tea centurii de siguranţă trebuie să cuprindă 
persoanele ce ocupă locurile din fată. Se pot 
escepta, аза cum prevăd si legislajtile altor 
țări, tavimetristii, femeile gravide, persoa- 
nele care efectuează diferite manevre pentru 
parcare precum si persoanele care au 
adeverinte medicale contraindicate purtării 
acestor centuri. 

Fără îndoială, trebuie subliniat că, intro- 
ducerea centurii de siguranță și prin norme 
de drept, va contribui la îmbunătățirea 
securității circulației rutiere şi la preve- 
nirea unor pagube materiale si umane. 


Ing. Gh. VASILIU 
Dr. 0. REINDL 


UMOR STRAINI 
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CARE VA FI COMBUSTIBILUL 
MOTOARELOR DE MÎINE? 


Una dintre caracteristicile actuale ale 
societății umane, си o scadeniá mult mai 
apropiată, probabil, decit intensificarea 
poluării mediului este creşterea rapidă a 
consumului de energie primară. Situaţia 
creată este o consecință mai degrabă a 
lipsei unor preocupări sistematice pe scară 
mondială în această direcţie decit a dezvol- 
tării accelerate а industrializării. 

Astfel, in. anul 1975 s-au consumat 
8,8 miliarde tone combustibil congentional — 
c.c.*, cantitate care potrivit unor esti- 
mári recente se va dubla pină in 1990 atin- 
gind cola de 17 miliarde tone c.c. si tripla 
in anul 2000, la 25 miliarde tone c.c. Сгез- 
terea consumului de energie cuprinde deci 
valori din ce in ce mai ingrijorátoare intr-o 
perspectivă mai îndepărtată. Faţă de un 
consum mediu anual de aprozimativ 2 tone 
c.c. pe un locuitor al Terrei se va ajunge în 
anul 2000 la 4 tone c.c., cifră care poate 
fi oricînd majorată dacă luăm în considerare 
ritmul rapid de creștere al consumului de 
energie primară al țărilor în plină, dezvol- 
tare. 


*) Combustibilul conventional este un combus- 
tibil teoretic cu putere calorică de 7000 kcal/kg. 
utilizat ca etalon pentru compararea diferiților 
combustibili reali. 
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agricole şi 


Energie 


Pe plan mondial, la începutul actualului 
deceniu 50% din energia primară era aco- 
perită prin “derivate ale țițeiului, 119% prin 
gaze naturale și 33% prin combustibil 
solid, restul нола energie nucleară 
şi hidraulică. 

Creşterea accentuată a consumului de ener- 
gie primară clasică pune in relief si mai 
mult caracterul limitat al rezervelor. 

Se apreciază cá din rezerva de titei cu- 
noscută în anul 1970 (350 miliarde tone 
c.c.) se vor fi consumat pînă în anul 2000, 
$795, din rezerva de gaze naturale (233 mi- 
liarde tone c.c.) 7395, iar din rezerva de 
cărbune (7 600 miliarde tone c.c.), aproxi- 
mativ 2% 

Abstractie făcînd de eventualele descope- 
riri neaşteptate de zăcăminte de hidrocar- 
buri rezultă că rezervele de țiței şi gaze se 
vor epuiza într-un viitor relativ apropiat, in 
timp ce rezervele de cărbune pot ajunge încă 
cel puțin 200 de ani. 

Scăderea rapidă a rezervelor mondiale de 
hidrocarburi, prezenţa acestor rezerve numai 
în anumite zone geografice, scumpirea masivă 
a țițeiului, a determinat o reexaminare a 
modalitátilor de acoperire a energiei primare. 

Atenţia se îndreaptă în primul rind 
asupra unui combustibil de substituție care 
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să fie folosibil imediat, fără sd se aducă 
modificări importante actualei relele de 
distribuție a combustibilului și de exploata- 
re a instalațiilor şi maşinilor care il folosesc. 
O cerință fundamentală a noului combusti- 
bil este aceea de a produce, prin ardere în 
motoare, cit mai puțini produşi poluanli. 


ALCOOLII POT CONSTITUI UN 
ÎNLOCUITOR IMEDIAT SI AI COM- 
BUSTIBILILOR CONVENTIONALI 


Сипозсщі de peste 100 de ani si ca buni 
combustibili, alcoolii (metanolul, etanolul, 
benzolul), mai întîi utilizaţi pentru ilu- 
minat, au îmbrăcat destul de sporadic si 
haina moderná a combustibililor pentru 
motoarele cu ardere internă. 

Datorită dezvoltării intensive а produc- 

` piei combustibililor derivati din petrol, 

aeantajosi atita timp cit rezervele de titei 
erau considerate suficiente, aspectul ener- 
: getic al alcoolilor a trecut pe un plan se- 
cundar. 

Cu proprietăți asemănătoare cei trei 
alcooli menţionaţi au ca lider după crite- 
riul pretului de cost metanolul (alcoolul 
metilic ) cunoscut şi sub denumirea de alcool 
de lemn. 

Circuitul de producere si utilizare a me- 
tanolului este ilustrat de figura 1. 

Deși metanolul produce prin ardere о 
cantitate de energie, raportată la greutate 
sau volum, de două ori mai mică decit benzi- 
na, calitățile de combustie sint superioa- 
re acesteia. Limitele de inflamabilitate în 
aer sint mai largi, ceea ce permite utili- 
zarea unor amestecuri sărace, iar viteza flă- 
cării este mai mare ca în cazul benzinelor, 
aceasta permiţind reducerea avansului la 
declanşarea scinteii. Toate acestea conduc 
la o ardere mai „curată“ a  combusti- 
bilului. Cifra  octanică а  metanolului 
este 106, utilizarea lui drept com- 
bustibil in motoare permite ridicarea 
substantialá a rapoartelor de comprimare 
fără primejdia detonatiei. Aceste calități 
l-au promovat rapid în ierarhia combusti- 
bililor pentru motoare, combustibilul utili- 
zat multi ani la cursele de Formula 1 
avindu-l drept component de bază. 

Încercările efectuate pină în prezent au 
urmat două căi: utilizarea metanolului 
în amestec în proporție de pină la 20%, cu 
benzină si folosirea lui ca unic combustibil. 

Amestecul compus din 5—20% metanol 
şi restul benzină s-a dovedit a fi un remar- 
cabil combustibil pentru motoarele cu aprin- 
dere prin scinteie. Motorul consumă in 
aceleaşi condiții си 10—15% mai puțin 
carburant, calitățile dinamice ale auto- 
mobilului se îmbunătătesc cu circa 10%, 
iar emisia de produşi poluanii scade mult. 

Acest combustibil nu mai conține -te- 
traetilul de plumb, rolul acestuia din urmă, 
ca ameliorator al cifrei octanice; fiind 
preluat de metanol. 

În consecință particulele de plumb care 
infestau atmosfera, provenite de la benzi- 
nele etilate, dispar cu desávirgire. Motoa- 


rele care utilizează un astfel de combusti- 
bil nu au nevoie de nici o modificare. 

Utilizarea numai a metanolului drept 
combustibil necesită, însă, cîteva modificări 
ale motorului: redimensionarea jieloarelor 
carburatorului ca urmare a modificării do- 
zujului optim al noului combustibil, ne- 
cesitatea încălzirii traseului de admisie 
pentru a compensa căldura mult mai mare 
consumată la vaporizarea metanolului. Pen- 
tru ridicarea eficienţei economice este ratio- 
nal să se contracareze prin procedeele cu- 
noscute ușoara agresivitate chimică а me- 
tanolului asupra metalului. Pentru a-şi 
păstra aceeași autonomie automobilul va 
trebui să-şi majoreze capacitatea rezervorului. 

Trebuie, de asemenea, luate măsuri 
speciale cu privire la manipularea metano- 
lului, datorită toxicității lui ridicate. 

HIDROGENUL — UN COMBUSTI- 
BIL DE EFICIENŢĂ FOARTE RIDI- 
CATĂ 


Cunoscut de foarte multă vreme ca ип 
excelent combustibil, hidrogenul a fost com- 
ponentul de bază al carburantului prime- 
lor motoare cu ardere internă. 

Trecerea lui în, anonimat în perioada 
de avint a răspindirii şi perfecționării mo- 
toarelor cu ardere internă se datorește unor 
inconveniente a căror rezolvare nu a mobi- 
lizat eforturi prea mari din parlea specia- 
liştilor deoarece, asa cum am mai spus, 
benzinele și motorinele erau la îndemină, 

Dintre combustibilii cunoscuți, hidro- 
genul are puterea calorică cea mai ridicată. 
În schimb, posibilitățile de stocare sint 
dificile datorită densității sale foarte mici. 
Poate -fi inmagazinatá o cantitate mică de 
hidrogen gazos într-un volum rezonabil 
(butelii). Im stare lichidă, stocarea este 
mai avantajoasă dar lichefierea şi menti- 
nerea lui sub această formă este greu de 
realizat, necesitind temperaturi de — 250°C. 
De aceea se încearcă în prezent metode de 
stocare mai eficiente în hidruri şi medii 
poroase, 

Pretul de cost al obtinerii hidrogenului prin 
metodele cunoscute ріпа în prezent este încă 
foarte ridicat. Procedeul cel mai avantajos 
de producerea lui pare a fi electroliza apei. 

Viteza de ardere а hidrogenului este 
foarte ridicată iar limitele de inflamabili- 
tate mult mai largi în comparatie cu ben- 
zina și chiar cu alcoolul, aceste proprie- 
tăți conferindu-i titlul de combustibii greu 
de slápinit, dar in special periculos. 

La motoarele cu ardere internă hidroge- 
nul poate fi utilizat cu rezultate foarte 
bune în schimbul unor măsuri de stápinire 
a arderii şi eliminarea pericolului de ex- 
plozie. În ultimii ani mai multe [irme au 
realizat şi au început să experimenteze an- 
tomobile care functionează си hidrogen. 
Se pare că utilizarea hidrogenului nu nece- 
sită reproieclarea motorului actual, ci 
adaptarea unor dispozitive de dozare а 
amestecului hidrogen-aer, de recirculare а 
unei cantități de gaze de evacirare (azot 
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și арй) pentru controlul arderii sí de pre- 
venire a raleurilor generăloare de ezplosti. 

Speciaiistii sint aproape fără etceptie 
de acord că hidrogenul оа fi combhustibi- 
lil. viitorului. Neducerea рери de cost 
al oblinerii lui si găsirea unor metode efi- 
ctente dà stotiire [Їй obetacule ваге vor fi 
ivecule probabil foarte curind tinind seama 
de tnteresil eti vare sint abordate în prezent 
aceste obiective pie plan mondial. Acest 


interes este pe deplin justițicut, rezervele 


de hidrogen aflate ре Терра şi în Cosmos 
sin! enarme în comparatie си ceilalți. comi- 
bustibili, hidrogenul repretentind 11,2% 
din ара oréüunului planetar şi 9595 din 
substitit present în cosmos, 

Hiilrogenul arde foarte ugor iar produsele 
majore ale arderii sint asolul şi din nou 
apa. Deci produse nepoluante care presin- 
tă și avantajul că permit obținerea unui 
circuit de regenerare a combustibilului. 

Pe un plan secundar S-au incercat gi 
alti combustibili pentru motoare prinire 
care citüm amoniacul. Deocamdată insă 
cercetările se concentrează in special asupra 
aleoolrtor га soluție imediată gi asupra hidro- 
genului ca Solutie de viitor. 

În contextul preocupüritor tehnicii actua- 
le de à asigura rezereele de combustibil ale 


viitorului trebuie menționate amplele cer- 
cetări pentrii descoperiren st. inverntărierea 
tuturor rezervelor probabile de titei existen- 
te pe Teoria, succesele remartabile obiinute 
în exploatarea regiunilor polire şi a fundului 
mărilor fiind primele кейи cistigale. 

Se cunosc de asemenea de multă vreme 
procedee de abţinere a benzinei din cărbune, 
procedee care vor marea îmbunătățiri con- 
tinue, 

Si atunci cînd tolusi rezervele de lilei si 
cărbune- se vor epuiza lëħnica va fi pregá- 
tită pentru utilizarea combustibililor ne- 
cohvențiohali amintiti, dacă nu cumva 
aceștia vor fi de mult perünüti că urmare 
a neobosilelor căutări de noi combustibili 
și noi surse de energie mai bune şi mai 
ieftine. 

Am trecut în řevistă numai о parte din 
combustibilii vizati ба inlocuitori ai celor 
convenlionali derivați din [ilei, benzină 
și motorină. Utilizarea acestora ar permite 
evoluția molorului cu ardere internă în 
direcțiile си care sintem familiarizați. 

Evident, nu este exclus са aiitovehiculul 
viitorului să folosească pentru propulsie 
energia electrică sau chiar cea solară. 


Ing. Mihai SOIMAN 


CÎT SE ÎNCĂLZEȘTE MAȘINA ÎN PARCAJ? 


Desi căldurile verii sin? încă departe, 
este bine ca fiecare automnhbilist să stie, 
încă de pe acum, cit de „tare frige mașina“, 
lăsată timp de două ore la soare, in parci! 
Temperaturile scrise în alb corespund 
unei temperaturi a aerului, la umbră, de 
26°С, iar temperaturile scrise în negru, 
sînt atinse cînd la umbră termometrul 
urcă la 43°С. Ce concluzii se pot desprinde 
din desenul prezentat? În primul rînd, 
faptul că acoperişul habitaclului se încăl- 
zeşte cel mai mult si, deci, aceasta este 
porțiunea din caroserie expusă, în cea 
mai mare măsură, deprecierii stratului 
de vopsea, prin decolorare ві pierderea 
luciului. Aşadar, această porțiune trebuie 
acoperită, în primul rînd, dacă posesorul 
masinii nu dispune de o husă întreagă. 


Apoi. o încălzire puternică se constată pe 
bord: deci, aici nu së vor plasa obiecte 
Gin plastic, diferite ucsesorii din acest 
material sau aparate de radio și caselo- 
foane, cu carcasa ușor deformabilă prin 
încălzire excesivă. În fine, volanul şi 
banchetele, care se încălzesc între 80 si 
88°С, trebuie acoperite pe timpul parcării în 
soare, deoarece nu credem că se poate 
așeza cineva pe un scaun încălzit la 88°С 
sau poate tine în mînă un volan încălzit 
la 80°C. Ca o concluzie finală, vă sfátuim 
să parcati la umbră, sau să acoperiţi ma- 
sina cu o husă ușoară, dintr-un material 
moale, dacă în locul unde parcati nu sînt 
pomi sau pereţi înalți. 


Al. SOLOMONESCU 


TEMPERATURI INTERIOARE 
DUPĂ DOUĂ ORE DE STAŢIONARE ÎN PLIN SOARE 


56 la temperatura exterioară de 26°С la umbră 
78 la temperatura exterioară de 43? C la umbră 


METODE MODERNE 
DE PREGĂTIRE 
A CONDUCATORILOR AUT 
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Expert O.N.U. în probleme de cir- 
culatie si pregátire a conducátorilor 
auto, domnul John A. Whitten- 
burg a venit, pentru cîtva timp în 
România în cadrul unui plan de 
colaborare intervenit între I.T.B. 
şi P.N.U.D. Potrivit acestui plan, 
se studiază condiţiile înființării la 
Bucureşti a unui centru interna- 
tional pentru formarea cadrelor ne- 
cesare școlilor de instructori şi condu- 
cători de autovehicule din ţările slab 
dezvoltate. În acest centru model, 
dotat cu echipament modern de 
instruire și testare a conducătorilor 
auto ar urma să lucreze experţi din 
întreaga lume. Avind în vedere că 
Domnul John A. Whittenburg a 
efectuat numeroase studii ві a pu- 
blicat peste 35 de cărţi despre 
circulație $1 pregătirea cadrelor in 
acest domeniu, i-am solicitat un 
interviu. 

— În ce măsură poate contribui 
perfecționarea pregătirii conducăto- 
rilor auto la reducerea numărului de 
accidente? 

— Pe baza studiilor intreprinse 
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la Centrul de cercetări al Universi- 
tátii americane unde sint profesor 
de mai multi ani, am elaborat in 
1973 ,Proiectul de perfectionare a 
conducătorilor auto din S.U.A.“ 
Timp de trei ani am urmărit cum 
se comportá in diverse conditii de 
trafic 3.000 de şoferi pregătiţi prin 
metodele moderne propuse prin 
această lucrare. Am putut demon- 
stra astfel că instruirea temeinică 
a soferilor are ca principal elect re- 
ducerea numărului de accidente gra- 
ve, soldate cu morti, rániri si im- 
portante pierderi materiale. Grupul 
testat a fost format din tineri 
între 18 si 24 de ani. Faţă de lotul 
martor, compus din şoferi pregătiţi 
prin metode tradiționale, aceștia 
au produs eu 7% mai puţine acci- 
dente. Semnificativ este insă -lap- 
tul că accidentele grave, zilele de 
concediu medical acordate celor 
aceidentaţi si volumul pagubelor 
materiale au scăzut cu 25 la sută. 

instruirea şoferilor este însă doar 
unul din numeroșii factori care pot 
contribui la creşterea securității cir- 
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culatiei pe drumurile publice. Pen- 
iru a avea eficiență maximă, ac- 
(iunea care isi propune să reducă 
numărul de accidente rutiere tre- 
buie sá-i includá, in mod obliga- 
toriu, şi pe pietoni. Acest program 
complex trebuie să cuprindă edu- 
calia publică prin radio, televiziune, 
presă şi chiar prin îmbunătăţirea 
legilor de circulaţie. Desigur însă 
că elaborarea și aplicarea unui astfel 
de program presupune o serioasă 
activitate de cercetare. În S.U.A., 
guvernul continuă să cheltuiască 
mari sume de bani în domeniul 
cercetării — pentru a afla care sînt 
modalităţile cele mai eficiente de 
pregătire a soferilor. Aceste chel- 
tuieli se justifică pe deplin prin 
rezultatele obtinute. 

— Care este, după opinia dum- 
neacoasird, cea mai eficace şi mai 
rapidă formă de pregătire a condu- 
cátorilor auto? 


— Cele mai bune rezultate se 


obţin cind reuşim să îmbinăm ar- 
monios şi să echilibrăm cele patru 
faze ale procesului de instruire: 
orele de clasă, cele de însușire a 
deprinderilor de bază pe simulator, 
cu orele de poligon sau de trafic. 
Folosind mijloacele multiple de care 
dispunem am reuşit să punem la 
punct un program care sistemati- 
zează cunoştinţele si deprinderile 
ce trebuie să şi le însușească viito- 
rul şofer şi asigură o participare 
intensă a acestuia la procesul de 
pregătire. Conducerea automobilu- 
lui este, înainte de toate, o meserie 
a creierului și mai puţin а muşchi- 
lor. Cind căutăm cea mai bună 
metodă de instruire trebuie să ținem 
cont de personalitatea elevului, de 
individualitatea sa, nu numai de 
starea drumurilor $i problemele de 
trafic din {ага respectivă sau de 
tipul şi starea tehnică a mașinii pe 
care urmează să o conducă. Acor- 
dăm, deci, o mare importanţă pre- 
gălirii psihologice a. şoferilor. Un 
conducător auto trebuie să-și stă- 
pinească bine nervii 51 reacțiile în 
orice situație. Emotivii n-au се 
căuta in trafic. Formele de pregă- 
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tire se aleg deci în funcţie de tem- 
peramentul fiecăruia. Noi trebuie 
să-i ajutăm pe conducătorii auto să 
se cunoască pe ei înșiși, să stie cum 
acţionează în diferite situaţii, cit 
de calm este fiecare şi cit de repe- 
de îşi pierde firea. Pentru a айа 
aceste lucruri și a-i educa trebuie 
să-i facem să trăiască situaţiile în 
care pot deveni un pericol pentru ei 
înşişi și pentru siguranţa circulaţiei. 
n același timp trebuie să-i învăţăm 
conducerea preventivă, să-i obiş- 
nuim cu adevărul că reacţiile celor- 
lalti șoferi nu pot fi prevăzute. Să-i 
deprindem să-și menţină atenţia 
trează, fără întrerupere. Dacă vom 
tine cont de toate aceste „amă- 
nunte“ importante vom constata că 
pentru a forma un șofer profesionist 
sint suficiente 10 săptămini (cite 
8 ore pe zi), iar pentru a pregăti un 
amator — doar cinci săptămîni. 

— Consideraţi că există o relaţie 
între temperamentul şoferilor şi ac- 
cidente ? 

— Cercetările noastre au demon- 
strat că există o legătură între com- 
portamentul şoferilor, atitudinea lor 
în trafic și accidentele pe care le 
produc. S-a dovedit, de asemenea, 
adesea, că există o relaţie între tră- 
săturile de temperament, stăpînirea 
de sine și accidente. Nu putem 
spune însă dacă un anumit condu- 
cător auto va produce, sau nu, un 
accident. Știm doar, de pildă, că 
tinerii între 18 și 24 de ani provoacă 
cele mai multe accidente. Tinerii 
produc accidente în special datorită 
excesului de viteză, iar femeile da- 
torită excesului de prudenţă. Ele 
fiind mai emotive decit bărbaţii 
opresc brusc în plin trafic, se pierd 
şi provoacă accidente. Pregătirea 
psihologică a unui șofer trebuie să 
se facă, deci, tinind cont de trásá- 
turile tipice grupului din care face 
parte. 

— Ce trebuie să cuprindă, în mod 
obligatoriu, lecțiile de poligon? 

— În poligon trebuie să apară, pe 
lingă maşinile pe care se invatá con- 
ducerea auto si alte vehicule: auto- 
buze, motociclete, biciclete etc., pen- 


tru a se putea simula diferite si- 
tuatii din trafic. Datoritá faptului 
cá sint accidentati multi pietoni, in 
poligon se folosese manechine pen- 
tru a simula prezenţa lor. În poli- 
goanele moderne se creează situaţii 
periculoase pentru a-i învăţa pe 
şoferi cum să iasă din ele. Acest 
lucru este imposibil de realizat în 
trafic. De aceea, în ultimii ani, 
în poligoanele din S.U.A., candidaţii 
la carnetul de conducere auto sint 
puşi să acţioneze în diferite situaţii 
de forţă majoră. Pe neașteptate, 
elevul de la volan, fiind în pantă, 
constată că nu acţionează frina. 
Intră în depășire și nu-l mai ajută 
acceleraţia. În altă lecţie îşi dă 
seama, pe neașteptate, că a pierdut 
controlul direcţiei. Cum trebuie să 
acţioneze în aceste cazuri? Învață, 
de asemenea, cum poate ieși din 
derapaj, cum să folosească frina de 
motor, cum să evite ciocnirea cu o 
mașină care îi intră în faţă fără să 
semnalizeze etc. Un șofer pregătit 
astfel conduce mai relaxat pentru 
că traficul, oricit de complicat ar 
fi el, nu-i mai poate oferi surprize, 
situații necunoscute. 

— Ca specialist, cum vedeţi per- 
fectionarea sistemului de pregătire 
a conducătorilor auto din România? 

— După cum am mai spus, pregă- 
tirea şoferilor trebuie să se facă pe 
baza unui program care să asigure 
aplicarea celor mai înaintate meto- 


de, folosirea mijloacelor moderne 
de instruire $1 testare. Prima con- 
ditie necesară pentru a obţine rezul- 
tate bune în acest domeniu este 
formarea unor instructori foarte 
bine pregătiţi. Centrul internaţional 
care urmează probabil să se înliin- 
teze la Bucureşti va contribui, in 
primul rînd, la formarea cadrelor 
necesare școlilor de şoferi din Romă- 
nia. 

Perfecţionarea procesului de pre- 
gătire a şoferilor în tara dumnea- 
voastră impune, de asemenea, dez- 
voltarea continuă a cercetării sti- 
inlifiee in acest domeniu, pentru 
înțelegerea accidentelor, depistarea 
celor care pot produce accidente şi 
eliminarea lor din trafic. În acelaşi 
timp trebuie dezvoltată cercetarea 
menită să ducă la îmbunătăţirea 
continuă a metodelor de instruire. 
Prin studiile efectuate în timpul cit 
am stat în România am constatat că 
la dumneavoastră şoferii nu învaţă 
să conducă în condiţii dificile, nu 
sînt suficient de pregătiţi pentru 
a circula în timpul nopţii etc. Am 
observat, de asemenea, că instruirea 
se desfășoară în acelaşi fel pentru 
toți, nu se face o diferențiere in 
funcţie de alcătuirea psihică a 
candidaţilor. Fiecare din aceste 
observații recomandă, de fapt, o 
măsură care poate contribui la 
reducerea numărului de accidente. 


Interviu realizat de lustin MORARU 
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СОВЕСТЕ 


Fiecare tip de anvelopá este proiectat de 
constructorii ei pentru o anumită gamă de 
presiuni și pentru anumite sarcini ce urmează 
să le preia în exploatare. Aceste caracteris- 
tici, corelate, asizură performante maxime 
in exploatarea anvelopei, cu conditia ca 
fiecare posesor de* autoturism să respecte 
indicaţiile date de fabricantul cauciucurilor 
cu care este echipată maşina. În tabelul 1, 
de pildă, sînt arătate citeva tipuri de anve- 
lope, ca şi sarcinile pe care le pot prelua la 
diferite presiuni de umilare. Totodată, in 
tabelul 2, sint menționate presiunile de um- 
flare ale unor anvelope, саге echipează auto- 
turisme frecvent intilnite in tara noastră. 
Este bine, însă. să se cunoască unele preci- 
zări, în interpretarea tabelelor 1 şi 2, 

Sarcina maximă, pentru o anvelopă 
umílatà ia presiunea maximă, este o limit 
admusibilă, care. insă, nu trebuie atinsá 
niciodată, din mai multe motive, printre 
care: se solicită excesiv varcasa anvelopei 
şi, totodată, componentele — suspensiei 
automobilului, ca $i elementele caroseriei, 

— Presiunea indicată pentru focare sare 
cină (tabel 1) reprezintă o presiune minimă, 
de bază. | 

- Creşterea cu maximum 20 la sută a 
presiunii, în timpul rutajului, este о conse- 
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cință a încălzirii aerului din camere; acesta 
are tendința să-și sporească volumul pe 
care îl acupă și, din această cauză, deter- 
mină creşterea presiunii. Dar această creş- 
tere de presiune nu trebuie corectată, 

— Dacă se rulează pe şosea sau autestra- 
dă se recomandă mărirea presiunilor de 
umflare cu 0,2 at. 

— Pe aceeaşi axă, anvelopele trebuie să 
aibă aceeaşi presiune, O anvelopă corect 
umflatá si exploatată se uzează uniform. 
Suprapresiunea determină o uzură accen- 
{пай pe coamă, iar subpresiunea, o uzură 
accentuată pe umerii benzii de rulare. 

Pentru asigurarea unor performanțe 
ridicate nu este suficient să se umile an- 
velopele la presiunea corespunzătoare, ci 
trebuie efectuată o verificare periodică а 
menținerii ei. Se apreciază că, în condiții 
normale, este suficientă o verificare lunară 
și înaintea oricărui drum lung în afara 
localităţii. Stabilirea mai exactă a freeven- 
tei verificării se poate face tinind cont ей, 
între două verificări, presiunea nu trebuie 
să seadă eu mai mult de 10—15%, mer- 
иф piná la 20%, în cazul presiunilor de 
2 at. 

Nu uitaţi că neglijarea acestei verificări 
costă foarte mult. Statisticile arată că în 
Europa cea mai mare parte a avariilor 
anvelopelor sint cauzate sau agravate de 
practicarea unor presiuni de umflare 
incorecte, | 

Trebuie menționate unele caracteristici 
ale pneurilor eu carcasă metalică, care se 
comercializează în prezent în unitățile 
de desfacere din rețeaua I.D.M.S. Ele au 
brekerul (zona din spatele benzii de rulare) 
din fire metalice, care determină, în utili- 
zare, o serie de avantaje. Este vorba de 
rigiditatea sporită a anvelopei în zona 
benzii de rulare, ceea ee conduce la mári- 
rea rezistenței la abraziune cu aproxima- 
tiv 20 In sută. Totodată, brekerul metalic 
rezistă la înțepâturi, diminuindu-se riseul 
penelor de cauciuc. Si ținuta de drum a 
mașinii va fi îmbunătățită, intrueit rigi- 
ditatea brekerulni conferă stabilitate ре 
viraj, ea si păstrarea traiectoriei Гага Co- 
reetări multe și ample din volan. 

La cresterea stabilității mașinii pe viraj 
și pe traivetoria rectilinie contribuie si 
noul profil D 210 al anvelopei cu carcasă 
metalică, a cărei bandă de rulare este mai 
lată și la саге raportul plinuri-zoluri s-a 
mărit prin eresteyea numărului de lamele 
(mieile șanțuri săpate în handa de rulare, 
ce acționează ca adevărate ventuze asupra 
drumului) și prin reducerea litimii cana- 
lelor, Nou! madel de bandă de rulare asi- 
gurà și o elicionjă sporită a frinării. În 
fina, rigiditatea superinari — datorată 
hrekerului metalie — soniduce la o uzură 
unitormà a benzii de rulare, ceca ce eliminá 
dezeehilibrárile pofilor, după un număr de 
kHometri. rulati, fn. principiu, aceste 
anvelope au preserise aceleaşi presiuni de 
umilare ea și pneurile radiale cunoscute. 


"ora 


TABELUL 1 


Presiunea 


Dimeusiunea | de umtlare—————— — ——— —— —- 


kg em? (at) 


145 SR 15 
155 SR 13 
155 SR 14 


TABELUL 9 


L8. VES ds L6  L27.:58.5 19x, 5 


91 D 
à 


Sarcina maximă admisă, kg 


e75 990 310 3235 340 360 375 290 400 415 


370 985 005 39 225 35 
s») 800. 815 885 350 37 


ANVELOPE DIAGONALE 


5 870 390 405 425 
о 390 400 430 445 


ANVELOPE RADIALE 


TUM: utei fetu Dimens, —PR* Pres. kg/em? Dimens. — Pres. kg/em? 
faţă spate faţă spate 
DACIA ! : 
— 1100 — ЕЕ 145 SR 15 18" 29 
— 1300 — —— -- 155 SR 13 1,7 1,9 
FIAT А 
— 600, 770 8 5.20—12 419 1,7 145 BR 12 19 1,8 
— 850 N — super 5.50—12 014 22 1605 SR 12 159°: 20 
— 1100 Europa D 5.20—14 417 19 145 SR It 1,7 1,9 
155 SR 14 
— 1300/1500 5.60 8 13 418 20 155 SR 13 149. A3 
165 5R 13 14 ^ 19 
— 1800 5.90 S 14 418 282,0 165 SR 14 £0 22 
6.95 8.14 175 SR 14 18 .20 
— 2300 6.40 8 14 418 20 175 SR 14 £80 82 
— 194 6.15/155 8 12. 41,7 19 155 SR 13 Lh119 
— 125 6.95/175 5 13 418 19 175 SR 13 18. 1,9 
FORD { 
— Taunus 12M/15M 5.90—13 418 9,0 165 SR 13 8 9,0 
— Taunus 174/20 - 6.40 8 13 418 29, 640 700 SR 18310 2,2 
MOSKVIUCI 
= 403/407 5.60—15 417 18 ш SR 15) 1671,9 
— 405/112 640—137 1 1,8 $0 105 SR 05 SR 13 L8 90 
RENAULT —— "пд i 
— 10 — == — 145815 hs. b? 
— 16 = —— == 155 SR 14 hs - B9 
SKODA i 
— 1000 MB, S 100,110 155-—14 415 18 /155 SR 14 hi . 18 
TRABANT 
— 600/601 5020—18 нй у oe йа SS 
VOLGA 8.70—15 619 51 = r T. Ping 
7,8214 6 18 992 175 88 14 20 22 
VOLKSWAGEN 
— 1200, 1200, 1500 5.60—15 412 18 . 155 SR 15 198 . 1,9 
1500, 1600 4.00—15 L 4 1,3 2,0 165 SR 15 1,3 2,0 
WARTBURG 
— 811 (1000) 5.90—15 415 .16 — — — 
— 312,353 6.00—13 417 1,8 165 SR 13 A 17 


*) PR — pliuri echivalente (număr mareat pe Haneul anvelopei) 
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Trieiclu tot-teren Honda, inspirat după modelul vehiculelor concepute pentru mers 
pe solul lunar. Echipat eu motor Honda de 90 гете, el are o stabilitate desăvirșită, putind 
traversa terenuri denivelate, mlăștinoase sau rîuri eu vaduri puţin adinei, 
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TEHNOLEMN-PLOIESTI VĂ PREZINTĂ 
0 VARIATĂ GAMĂ DE NOUTĂŢI 


Întreprindere cu tradiție, a cărei faimă nu se mai limitează Іа județul Prahova, „TEHNO- 
LEMN“ realizează și livrează, pentru dv., pe bază de comandă sau la cerere, 0 gamă diver- 
siticată de produse. 

Avînd un înalt grad de utilitate, produsele ,, TEHNOLEMN-"*-Ploiesti se disting prin aspec- 
tul estetic, modern. 

Utilitatea, estetica si înaltul grad de execuție tehnică au sporit continuu cererea pentru 
produsele TEHNOLEMN-Ploiesti, atit pe piața internă cit si pe cea externă. 

Dorind să răspundă într-o si mai mare măsură gustului și exigentei beneficiarilor, ,, TEHNO- 
LEMN“-Ploiești a introdus în fabricație o serie de produse noi, din care vă prezentăm: 


— huse auto simple din papură pentru scaunele din față 
(uv — huse auto din stofă pentru scaunele din față si banchetă 


— dormitor LUIZA 
— sufragerie PRAHOVA 
— cameră combinată 


N 


ЭС — cearșaturi de plajă 


` NATU TS sns 4 — halate 
Ge е; Ачын ‚лер > — coșuri tip piață si geamantane de diferite dimensiuni din 
potes v2 ын меен ЖУ pond г 0 


— cutite din lemn pentru tocat 

— funduri din lemn pentru fripturi, mititei si zarzavaturi 

— piulite si ciocane din lemn cu diverse întrebuințări în 
gospodărie 


Pentru comenzi ferme adresati-vàá: 
TEHNOLEMN —  Întreprindere a industriei Locale din județul Prahova cu sediul in 
PLOIEȘTI, STR. GH. DOJA NR. 42 TEL. 23518 


REPORTAJ PUBLICITAR DE MIRCEA DĂNCIULESCU 
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ÎNTREPRINDEREA DE MOBILĂ - 
ȘI BINALE—CONSTANTA 
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Componentá a Grupului Întreprinderilor de Industrie Locală din județul 
Constanţa, ÎNTREPRINDEREA DE MOBILĂ SI BINALE este o unitate mo- 
dernă în care predomină automatizarea. De la introducerea materialului brut în 
fabricație şi pină la sectorul de finisaj intilnim cele mai perfecționate utilaje si 
dispozitive, capabile să producă — calitativ şi cantitativ — la nivelul tehnicii 
avansate mondiale. 

În afară de produsul principal al unităţii — garnituri de mobilă din care 
o bună parte iau calea exportului — aceasta mai dispune, din anul 1974, de încă 
o linie de fabricaţie şi anume SECŢIA DE SCAUNE cu o capacitate zilnică iniţială 
de 500 bucăţi, cifră care poate fi însă mărită, în funcţie de necesități, pină la 700. 

Printre produsele executate de muncitorii secției se айй SCAUNELE tip 
LITORAL, EFORIE, TOMIS, S.M.2, ZENITH, AURORA, HISTRIA, NARCISA, 
DROBETA, diferite modele de TABURETI şi SCAUNE PLIANTE, 

În cooperare cu SECȚIA DE MOBILĂ a aceleiaşi unităţi se mai confectio- 
neazü diferite tipuri de ETAJERE si MESE PLIANTE. 

Pentru anul 1977 muncitorii întreprinderii constănțene anunță în premieră 
încă patru tipuri de SCAUNE — SATURN, VENUS, JUPITER şi NEPTUN pe 
care le oferim, spre edificare, cititorilor nostri, in imagine. 

Toate produsele enumerate se caracterizează printr-o linie elegantă, robustoţe 
şi — ceea ce interesează de asemenea — preţuri accesibile de livrare. 

Menţionăm că în Constanţa la întretăierea principalelor străzi — Mihai Vi- 
teazul cu Stefan cel Mare — se află MAGAZINUL DE PREZENTARE al fabricii 
unde se pot face comenzi cu plata integrală sau în rate. De asemenea, pentru popu- 
Јафе, produsele so. desfac ES unitățile comerțului de stat si eooperatist. 

Instituţiile și întreprinderile de stat si cooperatiste pot lansa comenzi ferme de 
serii mijlocii si mari pé adresa: 


INTREPRINDEREA DE MOBILĂ SI. BINALE 
STR. ION ROATA NR. 3 — CONSTANT 
TELEFON 60660 — TELEX: 14319 


Reportaj publicitar redactat de Mircea DXNCIULESCU (Agenţia de publicitate 
8.1.5.1.) 
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Întreprinderea STEA GUL 
ROȘU din municipiul Giur- 
giu este o unitate pendinte 
de „Grupul Întreprinderilor 
de Industrie Locală al ju- 
defului Шоу“, Gama de 
produse realizate de aceasta, 
executate la un nivel tehnic 
ridicat, cu o linie modernă 
și o execuţie ireproşabilă, 
se caracterizează printr-o 
deosebit de largă diversili- 
саге. În cele ce urmează 
vom oferi cititorilor nostri 
o listă a principalelor articole 
realizate, începind — bine- 
înțeles — eu cele necesare 
«. automobiliştilor: 

— garaj metalic 

— presă pentru scos an- 
velope de pe jantă 

— corturi, precum şi, S£- 
parat, la cerere, numai gar- 
nituri metalice ale acestora 

— huse din răchită, mons 
tate pe schelet metalic pen- 
tru scaunele din față 

— huse din pinză sau 
stolá atit pentru scaunele 
din față, eit si pentru ban- 
chete 

— diverse tipuri de sa- 
coșe, genfi si valize din 
material textil sau P.V.C. 
pe suport textil (scai) 


INDUSTRIA LOCALĂ 
DIN MUNICIPIUL GIURGIU 


— reparaţii, încărcări si 
verificări de stingătoare auto 
de toate tipurile. 

Lista produselor intre- 
prinderii se continuă еп 
incă multe articole din 
gams celor de larg consum: 

— pijamale si cămăși de 
noapte 

— rochii, bluze si fuste 
pentru fete si femei 

— halate de baie 

— cămăși pentru copii şi 
bărbaţi 

— sorturi si prosoape pen- 
tru. bucătărie 

— lete de masă imprima- 
te 

— lenjerie de pat 

— plase si sacoşe pentru 
piață 

— serviete și ghiozdane 

- diverse articole de cu- 
relărie 

— diferite sortimente de 
mobilă printre care garni- 
turi complete ca: 

— camere studio „Pro- 
gresul"^, „Mugur“ și 
„Porla“ 

— divane „Progresul 
şi „Mugur“ 

— sufragerii „Tobia“ si 
„Danubius“ 


“ 


— diferite profiluri P.V.C. 
printre care: garnituri, doze, 
coturi, mute, sezmenţi pen- 
tru covoare de baie 

— perne pentru scaune, 
tabureti, fotolii de grădină. 

De asemenea, Întreprin- 
derea STEAGUL ROŞU 
produce și subansambluri 
prin activitate de cooperare, 
necesare diverselor ramuri 
ale industriei ca: 

— cabine elimatizate pen- 
tru tractoare U. 650 si 
U. 650 M. 

— rezervoare de la 20 
Ја 5.000 metri cubi 

— halee noroi pentru іц» 
dusiria petrolieră 

— cupe si flange metalice. 

Toate produsele enume- 
rate se execută în serii miei, 
mijlocii si mari atit pentru 
sectoarele de stat si coope- 
ratist eit și pentru populaţie 
prin întreprinderile locale 
de comert, comenzile res- 
peetive purtind adresa: 
LLL. STEAGUL ROŞU — 
Giurgiu, str. Dobrogeanu 
Gherea nr. 2, județul Шоу, 
telefon: 11360 (comparti- 
ment destacere) 


Reportaj publicitar de 
Mircea DĂNCIULESCU 


LiCHIDULdeRaCIRE 
poate să înghete? 2 
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În instalațiile de răcire, în care se află lichide antigel, fabricate din glicoli, pot să apară, după 
pierderi si completări, repetate soluţii concentrate de antigel, sau soluții în care predomină apa. 
În ambele cazuri se creează premize pentru defectiuni grave întrucît numai soluția de glicol cu 
apă, in anamite proporții, rezistă gerului, abaterile de la amestecul optim, pentru o anumită tem- 
peraturá, inseamnă prezența in instalația de răcire a unui lichid care poate îngheţa. Deci, să nu se 
creadă că antigelul fără apă este un lichid rezistent la congelare. El îngheață, ea si apa de la cis- 
mea, Doar amestecurile de apă si antigel, în proporțiile sau volumele din tabelul pe care îl prezen- 
ќат, au proprietatea de a nu îngheţa. Deci, utilizați soluția de antigel potrivită zonei în care circu- 
lafi cu maşina; acolo unde sint de aşteptat geruri puternice, adoptați soluția mai concentrată de 
glicol, acolo unde sînt ierni blînde, soluțiile cu glicol mai puțin. 


Sa 
ГА 


A CIN 


ШҮ} 


Glicol (11044 antigel din comerț) | Glieol (lichid antigel din comerţ) 
о теш. 95 vol, Pet. de 7 
°0) 


95 greut, 96 vol. Pet. de Qu 


32 29,9 Sn | ав 45,8 — 38 
31 31,9 EU | 50 47,8 — 86 
36 33,8 — 90 52 49,8 — 38 
EM 35,8 — 22 54 51,9 LLAH 
40 37,8 — ?4 6 53,9 — 44 
42 39,8 — 96 [у 68 56,0 — 48 
m 41,8 — 28 80 78,9 EFT 
46 43,8 ii | 82 81,0 — 43 


În afara relației dintre temperatura de îngheț a soluției antigel și concentrația de glicol 
există si alte cunoștințe, din domeniul sistemului de răcire, ре care un automobilist grijuliu față 
de mașina sa, trebuie să le stie. Așa, de pildă, trebuie cunoscut faptul că toate firmele constructoare 
de autoturisme echipează mașinile cu lichide antigel ре bază de glicoli. De aceea, 
cînd se face completarea în radiator sau vasul de expansiune, se va utiliza numai antigel 
cumpărat de la magazine sau staţii PECO, nu și diterite improvizații, a căror compoziţie chimică 
este necunoscută. Apoi, legat de acest aspect, trebuie știut că lichidele antigel pe bază de glicoli 
sint limpezi, nu au miros, sint incolore sau, mai rar, colorate în albastru. Este contraindicat pro- 
cedeul amestecării lichidului antigel fabricat din glieoli, cu glicerină, deși ambele substanţe fae 
parte din categoria alcoolilor. Cind, în vasul de expansiune, după adăugarea unui liehid de 
răcire, se formează un precipitat, rezultă că în sistem există un lichid de răcire care nu se poate 
amesteca cu cel adăugat. Deci, se va elimina tot conținutul sistemului și, după spălarea acestuia, 
se va introduce noul lichid, În fine, este inutil să se înlocuiască lichidul antigel, cînd cel afiat 
in vasul de expansiune a căpătat o culoare maronie-roseatà. Această culoare se datoreşte oxizilor 
de fier din blocul motor si ea nu dovedeşte alterarea calității antigelului, 
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Cu aproape 2000 de ani in urmă, celebrul, dar tristul poet al antichităţii — Ovidiu, 
aşezat ре una din stîncile Pontului Euxin, cinta, în versurile sale, meleagurile de la hotarul 
dintre pămînt si „ара cea mare“. De atunci şi pînă în zilele noastre cronicile si hrisoavele 
vin să ateste continuitatea neamului nostru pe aceste meleaguri, unde iernile sint blinde, 
iar verile lungi, senine si călduroase. 

De la Capul Midia spre sud, pină la Mangalia, litoralul românesc al Mării Negre pre- 
zintă un buchet de staţiuni, care mai de care mai frumoasă, mai confortabilă, mai ospita- 
lieră. Mamaia, Eforie Nord, Techirghiol, Eforie Sud, Costinești, Neptun, Jupiter, Venus, Sa- 
turn $i Mangalia sint perle înşirate pe firul însorit al plajei cu nisip sclipitor са aurul, sint tot 
atitea surse dătătoare de sănătate. 

Dintre toate stațiunile enumerate mai sus se desprind două — Eforie Nord și Mangalia 
ale căror calități curative au depășit demult, ea renume, hotarele țării. Acest fapt se datorește 
tratamentelor medicale, cu vindecări de-a dreptul miraculoase, ce se aplică atit în sezonul estival 
eit și în cel rece, În dorința de a le face cit mai cunoscute cititorilor noştri oferim în cele ce 
urmează un plus de informații. 


(gt vtr tte dite М зле сор АМ АНУ A ana 


Hotelul EUROPA 
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Eforie Nord — o perlă din siragul litora- 

lului românese 

„Staţiunea noastră — ne informează direc- 
toarea Întreprinderii de Hoteluri şi Restan- 
rante, Virginia Luca — funetioneazà. fără 
întrerupere, atit vara cit si iarna, cura bal- 
neară aplicată fiind eficace în 25 maladii, 
unele dintre acestea chiar în stare agravată 
după cum vom arăta în continuare. 

Tratamentele medicale se efectuează 
la Sanatoriul Balnear — modern centru de 
fizioterapie situat în imediata apropiere a 
hotelurilor Delfinul, Steaua de Mare si 
Meduza de care, de altfel, este legat prin 
culoare acoperite. Acesta este dotat cu apa- 
ratură modernă (pentru consultații, labora- 
toare de explorări funcționale, unzeri si 
împachetări cu nămol sapropelic cald, chi- 
netoterapie, băi galvanice, curenți diadina- 
mici, magnetodiailux, raze ultrascurte, du- 
şuri subacvatice, băi de plante) si încadrat 
cu personal de înaltă calificare și speciali- 
zare. Sanatoriul asigură tratament cu rezul- 
tate remarcabile în maladii reumatismale 


6 - и - 


cronice si degenerative: poliartrite cronice, 
spondilite, artroze, discopatii, hernii de 
disc; afecţiuni ortopedice: sechele în urma 
fracturilor, luxatiilor, intervențiilor chirur- 
gicale ortopedice; afecțiuni endocrine: tul- 
burări de nutriţie, diabet, afecțiuni neurolo- 
gice, nevralgii, paralizii secundare; afecțiuni 
ginecologice, astenii fizice si psihice, boli de 
piele, ulcer gastric şi duodenal. Mai putem 
adăuga şi faptul că atit la centrul medical 
sus-amintit cît şi la hotelul Europa se pot 
efectua — la cererea pacienților — trata- 
mente cu Gerovital Н, şi Aslavital. O pisci- 
nă acoperită, cu apă de mare încălzită, o 
saună finlandeză, o sală de gimnastică medi- 
cală stau la dispoziţia turiștilor-pacienţi ai 


stațiunii. 
Tratamentul balnear — ne relatează în 
încheiere interloeutoarea noastră — este 


completat prin stabilimentele de băi reci, 
amenajate pe malul Lacului Techirghiol ce 
se află în partea de vesta Eforiei si ale cărui 
ape ов окове nu mai au nevoie, de mult, 
de nici o prezentare“, 


p 


MANGALIA — PLAJÁ DE VIS 


Aşezare străveche, atestată documentar 
de peste 2500 ani, Callatis — devenită pe 
parcursul mileniilor Mangalia — posedă una 
dintre cele mai frumoase plaje ale litoralului 
românesc. 

Descoperirea existenței în lacul Mangalia 
a unor izvoare cu ape termale sulfuroase 
avind un grad ridicat de radioactivitate a 
făcut ca şi acestei stațiuni să i se deschidă 
noi perspective, noi posibilităţi pentru tra- 
tarea şi vindecarea unor maladii de largă 
ráspindire, 

„Dacă pînă în urmă cu cîțiva ani Intreprin- 
derea de Hoteluri si Restaurante Mangalia 
îşi desfăşura activitatea numai în sezonul 
estival — ne relatează directorul acesteia, 
Nicolae Senei — putem spune că în momentul 
de faţă, datorită înființării bazei de tratament 
medical, stațiunea noastră a intrat in cir- 
cuitul acelora eu program non-stop. 

Hotelul, eu bază de tratament sanatorial 
la nivelul dotárilor mondiale, Mangalia, 
hotelurile Beta, Gama $i Beala — avind cu 
toate condiții de confort ultramoderne — 
asigură servicii ireprosabile turiștilor-pa- 
cienfi în toate cele 12 luni ale anului”, 

Referindu-se la caracteristicile staţiunii, 
interlocutorul ne vorbeşte în continuare 
despre aerul atmosferic bogat în aerosoli 
de sodiu, clor, magneziu, brom, calciu si 
iod, despre tămăduiri miraculoase prin apele 


sulfuroase mezotermale, despre eficacitatea 
nămolului de turbă si a celui terapeutic sa- 
propelie, Toate acestea sint folosite prin 
intermediul tratamentelor fizicale, termo- 
terapeutice, electroterapeutice și cu aerosoli in 
scopul vindecării afecțiunilor reumatismale 
cronice, sechelelor după traumatisme, afec- 
fiunilor sistemului nervos periferic si gine- 
cologic, a laringitelor si bronsitelor cronice. 
»De asemenea — ne spune în încheiere in- 
terlocutorul nostru — pentru cei ce isi simt 
puterile vlăguite hotelul sanatorial Manga- 
lia le mai rezervă o surpriză, și anume aceea 
a Cabinetului de geriatrie unde se adminis- 
trează tratamente cu Gerovital Н, si Asla- 
vital“ 


Hotelul de tratament „MANGALIA“ 


Două imense parcuri, presărate си vile 
şi hoteluri, cu copaci seculari şi puzderie 
de arbuşti decorativi, cu peluze de trandafiri 
şi flori multicolore, împodobite cu statui și 
fintâni arteziene, străbătute de străzi calme, 
umbrite, la capătul cărora apare, ca din 
senin, luciul cu refleze de smaragd al mării 
— iată imaginea celor două perle ale ínsori- 
tului litoral românesc. Ele dispun de euficien- 
te spații de cazare în tot timpul anului, de 
restaurante cu produse specifice bucătăriei 
românești ce fac deliciul nu numai gurman- 
zilor, de roliserii, berdrii, patiserii, cofetárii 
şi cafetării. Acestora li se adaugă discotecile, 
barurile cu program artistic, terenurile de 
sport $i cele de joacă pentru copii, piscinele 
cu apă de mare în aer liber sau acoperite. 

Spectacolele folclorice, de teatru, operă 
gi operetă, varietăți, concertele şi filmele, Festi- 
valul de folclor, concursurile „Miss litoral* 


și „Copilul soarelui“, precum $i excursiile ce 


se organizează, cu vizitarea unor regiuni 
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turistice sau de interes istoric din fară şi 
din sirăinătate completează posibilitățile de 
agrementare, 

Un ultim amánuni pentru turiştii şi 
«ulolurigtii ce poposesc în Constanţa: res- 
taurantul  modernului şi distinsului hotel 
Palace — ne asigură șeful de unitate Gheor- 
ghe Foroglu — pregăteşte cele mai delicioase 


preparate ale vestitei bucătării dobrogene, 


Tratamentele se administrează folosind aparatura 
cea mai modernă 


POSIBILITĂŢI DE CAZARE ȘI AGREMENT 
OFERITE DE COOPERATIA DE CONSUM 


Cooperaţia de Consum a judeţului Con- 
stanfa, prin multiplele posibilități de care 
dispune, adresează turiștilor şi antomobilig- 
tilor ce vor vizita în anul 1977 renumitul 
litoral românesc o îmbietoare invitație în 
sensul de a-i folosi serviciile. Astfel, de la 
intrarea pe pămîntul dobrogean, pe traseul 
Hirșova-Constanţa, aceștia sint intimpinati 
de Hanul Morilor, o unitate complexă de 
deservire, care dispune de bufet, restaurant 
cu desfacere de produse specifice dobrogene, 
spaţii de cazare confortabile si parcare auto. 
Pe aceeaşi arteră rutieră, la 20 km înainte 
de intrarea în Constanţa, se află restaurantul 
Mihail Kogălniceanu, un loc de popas, ale 
cărui servicii s-au dovedit a fi in anii care 
au trecut, mult solicitate de vizitatori. Pe 
şoseaua 'Tulcea-Constanţa, la capătul dru- 
mului ce duce spre Cetatea Histria — im- 
portant obiectiv arheologic — este amplasat 
restaurantul cu același nume. El oferă pe 
lingă o masă gustoasă și condiţii optime de 
cazare și parcare auto. 

Odată ajunși pe litoral, vizitatorilor le 
sint puse la dispoziţie încă trei posibilități 
de agrementare, care mai de care mai inte- 
resantă, mai originală si anume Satul de 
vacanță, situat la intrarea in Mamaia, cu 


cele 25 căsuțe care reprezintă, prin construc- 
(ie si preparate culinare, specificul a 25 
județe ale țării. În unele dintre acestea se 
găsesc $i confortabile spatii de cazare. Cele- 
lalte două unităţi — Hanul Agigea, cu moder- 
nul sáu motel, şi restaurantul Trident, situat 
în incinta bazarului din staţiunea Neptun — 
vin să completeze numărul locurilor de 
popas gospodărite de ospitalierii cooperatori 
constănţeni. 

O ultimă informație — toate unitățile 
sus-amintite, în afară de restaurantul His- 
tria si Trident funcționează in tot cursul 
anului, 


Aspect din SATUL DE VACANTÁ 
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СООРЕВАТТА MESTESUGÁREASCÁ — 
PRESTATOARE DE SERVICII 


Mestesusarii cooperatori constánteni ce-și 
desfășoară activitatea pe tot întinsul lito- 
ralului, de la Mamaia și pînă la Mangalia, 
sînt pregătiți să ofere vizitatorilor anului 
turistic 1977 cele mai diverse prestații de 
servicii, 

Pentru autoturişti funcționează unitățile 
AUTOSERVICE din Constanţa — Bd. To- 
mis nr. 301, telefon 40438 si str. Mangaliei 
nr. 80, telefon 52645; Mamaia — D.N. 2А 
(Statia PECO), telefon 31484; Elorie Sud 
— Bd. Republicii (Staţia PECO), telefon 
41890; Mangalia — Satul de vacanță ZO- 
DIAC (Staţiunea Neptun), telefon 31434. 

Unităţi de frizerie, coafură, cosmetică, 
croitorie, tricotaje, ceasornicărie, foto, cis- 
mărie, artizanat, reparaţii radio şi TV se 
găsesc răspindite pe întregul litoral și anume 
în complexele din Efarie Nord pe Bd. Repu- 
blicii nr. 46, Eforie Sud pe Bd. Republicii 
nr. 9, Techirghiol pe Bd, Republicii nr. 15 
si Mangalia Sud pe str. Oituz nr. 5—7, 

In Mamaia, la parterul hotelului Cazino 
funcţionează unități de frizerie, coafură, re- 
paratii de încălțăminte și conferții, Tot aici 
se află şi un bazar în incinta căruia vizita- 
torii vor avea surpriza vizitării unei expoziţii 
cu produse de artizanat. Nici amatorii de 
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amintiri fotografice n-au fost uitaţi: pentru 
ei tiinfeazà o unitate foto la parterul hotelu- 
lui Bucureşti. 

Turiştilor ce vor vizita Constanţa le stau 
la dispoziţie o serie de unităţi complexe de 
prestări-servicii printre care cele din: Bd 
Tomis nr. 101, Str. Filimon Sirbu (complex 
comercial „Energia““), Str. Stefan cel Mare 
colţ eu str. Mihai Viteazul, Str. Mircea cel 
Bătrin (Cartier Tomis II) si Ciresiea (zona 
comercială a cartierului Tomis V). Un ultim 
amănunt — Casa de Modă din Str. Ştefan 
cel Mare nr, 39 vă oferă servicii ireproşabile. 


Grupaj publicitar redactat de Mircea DĂN- 
CIULESCU (Agenţia de publicitate L.8.L.A.P.) 


Complex de deservire. La etajul III se află 
sediul UJOM CONSTANȚA 


Ca siguranță că mulți dintre producá- 
torii vest-europeni de âutomobile se аі 
gindesc, încă, la acele zile fericite din 
prinia parte а anului 1973. Fiindcă de 
la această dată a început procesul de stag- 
nare și chiar de recesiune determinat de 
apariţia crizei energetice si de materii 
prime. În anii care au urmat, 1974 — 1975, 
cererea de autoniobile a fost influențată 
negativ. Motivele: creșterea prețurilor auto- 
mobilelor, majorarea considerabilă a ta» 
xelor de întreţinere și a combustibililor. 
O influenţă mare asupra reducerii vinzá- 
rilor de automobile a avut-o inflația gë- 
neralá din țările capitaliste, care a impie- 
dieat nu numai achiziţionarea de noi 
autoturisme, ci a dus la o reducere consi- 
derabilă a transporturilor auto şi a activi- 
tátilor turistice, 

Desconsiderind motivele reale, presa 
vest-europeană încearcă вй агипее feno- 
menul reducerii cererii la automobile 
autohtone nütmai pe seama  peneiratiei 
tot mai puternice a automobilelor jepo» 
neze, Drept exemplu este dată Marea Bri- 
tanie, unde, în anul 1970 au fost vindute 
mai putin de 5 000 autoturisme nipone; 
iar în anul 1975 numărul acestora a ajuns 
la aproape 108 000, ceéa ce reprezintă 
aproximativ 9 ja sută din totalul vinzári- 
lor de autoturisme pe piüfa engleză. Dar, 
pentru cine a urmărit cu atenţie fenomenul 
din economia engleză, cauza este clară: 
nesfirsita serie de greve a paralizat indus 
tria de automobile din Marca Britanie, 
provoeind numai firmei „British Leyland“ 
pagube în valoare de 50 milioane lire ster- 
line. Într-un sens mai larg, cifrele date 
publicităţii la Londra demonstrează că 


întreaga industrie britanică de automobile 
trece prin dificultăţi grave, „Liind în joc = 
еши se exprima ий comentator de la 
cotidianul parizian „Le Figaro" — chiar 
viitorul ei". Implicaţiile, însă. sint eu mult 
mai mari. Acest sector utilizează direct 
cirea 300 000 de persoane, cifrá la care 
mai trebuie adăugat încă un milion de 
locüri de muncă ce depind de această 
industrie. Rapoartele oficiale conțin cons 
tatüri si aprecieri care coplesesc autoris 
tütile, Printre propunerile ce se fae, репе 
tru viitorul industriei britanice de auto- 
mobile, este si varianta alegerii între 
posibilitatea unei producții care, în 1985, 
ar ajunge la nivelul din 1972, respectiv 
totalizind 1,9 milioane vehicule pe an 
(faţă de 1,5 milioane unităţi, în prezent) 
și eventualitatea unei producţii de 700 000 
de autovehicule, adică o reducere de apro. 
ximativ 50 la sută. Se înțelege că vor fi 
afectate proporțional şi locurile de muncă, 
Or, după cum se stie, în perioada dintre 
sfirșitul anului 1973 si începutul anului 
1976 numărul salariaților din industria 
vest-europeană a automobilelor s-a redus 
cu apróximativ un milion de oameni. саге 
au ingrosat armata de șomeri totali sau 
раган din ţările Europei Occidentale, 

În prezent, їп acest sector lttereazá apros 
ximativ 5,5—6 milioane de persoane. 
$i, dacă se tine seama și de personalul 
ocupat în sfera serviciilor pentru automos 
bile, numărul salariaților dia industria 
automobilistică şi sectoarele — adiacente 
ajuügé, in Europa Occidentală, la peste 
10 milioane persoane. Profiturile mari 
ale companiilor, cistigurile modeste ale 
salariaţilor ай generat „о epidemie a cons 
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flictelor de muncă“ cum încearcă вй de- 
fineascá „Les Echos“ valul de greve din 
acest sector. Și în timp ce unele firme euro- 
pene (cum sînt cele italiene) încearcă 
noi formule de lucru ca „șomajul tehnic” 
sau mai exact întreruperea temporară a 
producţiei, prin care un număr de lucră- 
tori sint transformați în șomeri par- 
tiali, motivind reducerea vinzárilor, al- 
tele, са „General Motors", și-au văzut 
in acest an profiturile crescînd cu 173 la 
sutá, comparativ cu trimestrul al doilea al 
anului 1975. În aceeași perioadă, profi- 
turile firmei „Chrysler“ au atins 155 mili- 
oane dolari, iar ale companiei „Ford“ au 
crescut cu 400 la sută. Este poate motivul 
pentru care Departamentul de justiție al 
S.U.A. si Comisia federală pentru proble- 
mele comerciale au declanșat acele in- 
vestigatii antitrust in afacerile corpora- 
tiei „General Motors", care controlează 
peste jumătate din piața americană de 
desfacere a automobilelor. 

Cit priveşte situaţia din industria niponă 
a automobilelor,” specialiștii afirmă hotă- 
rit: s-a terminat cu expansiunea accele- 
rată în ritmuri de 17,4 la sută din anii 
1965—1974. Un recent raport al Consi- 
liului structurilor industriale, prezentat 
Ministerului Industriei și Comerţului Exte- 
rior al Japoniei a avut efectul unui adevă- 
rat „duș de gheață“ pentru constructorii 
niponi de automubile. În prezent nu se 
mai prevede, pînă în 1985, decit un spor 
anual de 2,8 la sută, comparativ cu media 
anului 1974. Chiar și acesta se preconi- 
zează să fie realizat printr-o prospectare 
mai intensă a „pieţelor externe. Această 
frînare bruscă este însă venită într-un 
moment neprielnic, cînd economia japo- 
neză numără peste un milion de someri și 
peste 2 milioane de salariaţi suplimentari. 
În aceste condiţii s-a apreciat că riscurile 
acestei frinări vor putea fi atenuate, între 
altele, printr-o concentrare pe orizontală 
în industria niponă de automobile, cu alte 
cuvinte prin extinderea firmelor mari în 
dauna celor mici. Considerat ca inevitabil 
^n ultimii ani, fenomenul dispariţiei micilor 
constructori de automobile urmează să 
se accelereze odată cu restringerea astep- 
tată a pieţei interne, Ministerul Industriei 
și Comerțului Exterior din Japonia încear- 
că să determine marile firme construc- 
toare de automobile să vină în ajutorul 
„colegilor“ mai mici, pentru a menţine 
cîteva mii de salariaţi și a împiedica cres- 
terea șomajului. Dar, nimeni, după cum 
observă specialiștii, nu se grăbeşte să 
vină, de pildă, în ajutorul firmei „Toyo 
Kogyo“, cu importantele sale stocuri 
de mașini nevindute, parcate în regiunea 
Hirosimei și datorii în valoare de un mi- 
liard de dolari. Este doar un exemplu din 
care s-au și tras unele concluzii: cu sigu- 
rantá că în curind va avea loc o reîmpărţire 
a cărţilor între constructorii japonezi de 
automobile, dar în dauna firmelor mici, 
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Ф Potrivit unor statistici americane, 
producţia mondială de automobile (turis- 
me, camioane si autobuze) s-a cifrat în 
1975 la 34,2 milioane unităţi. Totalul 
este inferior cu 4 la sută celui realizat în 
anul precedent — 35,7 milioane unităţi. 

Pe primul loc între ţările producătoare 
au continuat să se situeze S.U.A., dar 
partea americană în producția mondială 
a înregistrat un nou declin — de la 28 la 
sută în 1974, la 26 la sută în 1975. (Din 
1900, cînd producţia mondială a fost de 
9 500 automobile, S.U.A. au construit 
în fiecare an peste 50 la sută din total, 
cel mai ridicat nivel fiind atins în 1915 — 
96 la sută). După al doilea război mondial, 
cota americană a scăzut treptat, în special 
în favoarea Japoniei a cărei producţie re- 
prezenta, in 1975, 20 la sută, față de 0,3 
la sută în 1950. 

Cele mai importante declinuri produc- 
live au survenit in 1975 in Italia — 18 la 
sută, Marea Britanie — 15 la sută şi Fran- 
{а — 5 la sută. 

Ф Recesiunea și inflaţia au lovit 
puternic industria de automobile a S.U.A., 
care, potrivit statisticilor publicate de 
Departamentul Muncii, a înregistrat în 
anul 1975 o prăbuşire record pentru ultimii 
13 ani. Cilrele arată că Detroitul, citadela 
industriei americane constructoare de auto- 
mobile, a reușit, în anul precedent, să 
desfacă pe piaţa S.U.A. 7 050 120 autotu- 
risme — cu cinci la sută mai puţine decit 
în 1974, an care fusese unul dintre cei 
mai neprielnici pentru această industrie, 
ві cu 27 la sută sub nivelul vinzárilor 
din 1973. 

„American Motors“ a înregistrat scá- 
deri și vinzári în valoare de patru la sută; 
„Ford“ de zece la sută, iar „Chrysler Corp". 
de 17 la sută. Faţă de 1973, însă, pierde- 
rile sînt mult mai mari: ,, American Motors" 
— 19 la sută, „General Motors“ si „Ford“ 
— cite 261a sută, iar „Chrysler“ — 35 la sută. 

© Principalele firme constructoare de 
automobile din Franţa au majorat, la ince- 
putul anului 1976, preţurile de desfacere 
a autovehiculelor, după cum urmează: 
„Peugeot — 5 la sută, „Renault“ — 5.7 la 
sută, „Simca“ — 5,6 la sută, „Citröen“ — 
5 la sută. 

Cotidianul parizian „Le Monde“ aprecia 
că societăţile franceze constructoare de 
automobile au elaborat o adevărată stra- 
tegie în această privinţă: la fiecare patru 
luni anuntind creșteri de 3,4 sau 5 la sută. 
Practic, seria ziarul, în ultimele 18 luni, 
creşterea prețurilor autovehiculelor depă- 
seste în medie 30 la sută. În raport cu 
luna ianuarie 1974, preţul unui „R—5" 
a crescut cu aproape 50 la sută, iar al 
unui automobil „Simea — 1100 GLS“ cu 
aproximativ 48 la sută. 

Cotidianul arăta că, prin aceste majorări, 
societăţile constructoare de automobile 
au compensat pierderile determinate de 
reducerea producției, care în 1975, în ra- 
рогі cu 1973, a fost de 13 la sută. 


— Revista „Fortune“ a publicat lista 
primelor 500 de firme americane în anul 
1975, in ordinea cifrei de afaceri. Din 
totalul companiilor, 28 (față de 21 in 
1974) au inregistrat anul trecut pierderi. 
Intre ele se numără și corporatia „Chrysler“ 
clasată pe locul zece, care a suferit pier- 
deri de 259 milioane dolari. 

Primul loc in clasament este detinut, ca 
$i în 1974, de corporatia petrolieră „Exxon“, 
cu о cifră de afaceri de 44,865 miliarde 
dolari. Urmează în ordine „General Mo- 
tors", „Texaco“, „Ford“ cte. 

© Industria franceză constructoare de 
automobile a produs în 1975, potrivit unui 
bilanț dat publicităţii la Paris, 2 861 306 
unităţi, cifră ce marchează un declin de 
6,9 la sută faţă de producţia anului 1974. 
Franţa se menţine pe locul patru în rindul 
constructorilor mondiali de automobile. 
după S.U.A., Japonia, К.Е, Germania. 

© in prima jumătate a anului 1976, 
firma vest-germană „Volkswagen“ a înre- 
gistrat o serioasă reducere a vinzărilor 
în S.U.A. Potrivit unor date preliminare, 
vînzările de autoturisme ale acestei firme 
pe plan mondial s-au cifrat la 1,1 milioane 
mașini în perioada ianuarie-iunie 1976, 
adică cu aproximativ 1,6 la sută mai 
puţin decit în aceeaşi perioadă a anului 
1975. Principala cauză o constituie scă- 
derea fără precedent a vinzárilor (cu peste 
40 la sutá) pe piata americaná, unde s-au 
vindut numai 120 000 autoturisme. 

Ф În luna aprilie 1976, víinzárile de 
automobile au scăzut în Japonia cu 26 
la sută comparativ cu nivelul lunii prece- 
dente. 

© În prima jumătate a anului 1976, 
producătorii americani de automobile au 
redus la 13,9 cota-parte deţinută pe piața 
S.U.A. de exportatorii străini. În perioada 
corespunzătoare a anului 1975, cota fir- 
melor străine fusese de 20,3 la sută. To- 
talul vinzárilor а atins 4 464 316 auto- 
mobile. Dintre constructorii străini, cele 
mai bune rezultate au fost realizate de fir- 
mele „Toyota“, „Honda“ și „BMW“. 

© Firmele străine producătoare de ап- 
tomobile au deţinut în prima jumătate 
a anului 1976 — 35,3 la sută din vinzările 
pe piaţa britanică, faţă de 33,12 la sută în 
aceeași perioadă a anului precedent. О 
creştere însemnată a realizat firma italiană 
„Fiat“, саге a reușit să vindă în Anglia 
cu 12 la sută mai multe automobile decit 
în prima jumătate a anului 1975. Pe de 
altă parte, procentul de automobile pro- 
duse de firmele japoneze vindute pe piaţa 
britanică a scăzut de la 9,27 la sută, la 
9,1 la sută în perioada de referință. 

© Firma italiană „Fiat“ a produs in 
1975 — 121 milioane automobile, cu 
87 000 mai puţine decit în anul precedent. 
De asemenea, „Fiat“ a exportat în 1975 
cu 67 000 de automobile mai puţin în 
comparaţie cu 1974. 

e În luna aprilie 1976 Societatea italia- 
nà de automobile „Fiat“ din Torino a ma- 


jorat preţurile la modelele sale, după cum 
urmează :..Fiat-126" cu 3 la sută, .Fiat-l31l, 
cu 3,5—4 la sută, în funcţie de mode- 
lele sale. „Fiat-130 cu 41а sută, iar „Cam- 
paguola^ cu 2 la sută. Aceasta a fost a 
treia majorare a prețurilor de la începutul 
anului 1976. Preţurile de vinzare ale tipu- 
rilor „Fiat-126“ şi „Fiat 131" fuseseră 
majorate, în medie, cu 4 la sută la 20 
ianuarie. La 13 martie, firma „Fiat“ a 
anunțat creșterea medie a preţurilor de 
vinzare a modelelor ,,Fiat-127" şi ,,Fiat-126* 
cu 5 la sută. 

© in luna mai 1976 compania „Alfa 
Romeo" a majorat si ea preţurile cu 4,5 la 
sută, Era a treia scumpire a automobile- 
lor „Alfa Romeo", totalizind, de la 
începutul anului, 12 la sută. 

Ө Viunzările firmei suedeze construc- 
toare de automobile „Saab“ au totalizat, 
95 000 unităţi, în anul 1975, sporind 
producţia cu 12 la sută faţă de anul pre- 
cedent. Exporturile au crescut cu 18.5 
la sută, iar vinzările pe piaţa internă cu 
6 la sută. Pentru anul 1976, compania 
suedeză. care şi-a orientat producţia spre 
modele de mic litraj, prevăzuse un total 
al vinzărilor de 100 000 automobile. 

Ф Compania „British Leyland“, cea 
mai mare companie constructoare de auto- 
mobile din Marea Britanie, a realizat în 
primele patru luni ale anului 1976 profi- 
turi de 14.2 milioane lire (25.96 milioane 
dolari). Acesta este primul bilanţ pozitiv 
al firmei după o perioadă de aproape șapte 
ani, în care pierderile sale totale au atins 
1,5 miliarde lire. Un comunicat al compa- 
niei menţiona că această conjunctură fa- 
vorabilă se explică, în parte, prin scăderea 
cursului de schimb al lirei sterline în raport 
cu dolarul. 

Ф Compania „Ford“ a înregistrat în al 
doilea trimestru al anului 1976 profituri 
de 442 milioane dolari. Vinzárile firmei au 
totalizat, în perioada respectivă 8 miliarde 
dolari. 

Ф Japonia a vindut 1 831 215 auto- 
vehicule în primele șase luni ale anului 
1976, ceea ce reprezintă un adevărat 
record pentru perioada de timp amintită. 
Cele mai multe mașini nipone au fost pla- 
sate pe piața nord-americană, cu 53,3 la 
sută în plus față de vinzările realizate in 
aceeaşi perioadă a anului 1975. 


George SPRINTER ОГО 
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AUTOMOBILUL 
SE. 
MATURIZEAZĂP 


A fost o vreme în care bunicii noştri se 
„Sniau“ in trăsura-automobil în timp ее 
noi, astăzi, „intrăm“ în automobilul eontem- 
poran care, în mod treptat, a devenit o con- 
tinuare și un rival al locuinţei. Depășind 
limitele cerute de un simplu mijloc de trans- 
port, automobilul se afirmă ea un sistem ee 
ne protejează de vitregia naturii. Pe şosea 
sîntem izolați de vintul, ploaia, soarele si 
prafui potrivnic, dar, odată cu aceasta seade 
atenția pentru аі conducători si atunci 
obștea intervine spre a reaminti că există 
$i rămîn valabile niște norme de politețe 
și eonvietuire. 

Pe șosele vedem cu predilecție earoseriile 
şi acestea în tot mai puţine tipuri și dimen- 
siuni (sau tipodimensiuni, cum sînt numite 
de proiectanți) în culori si forme pe care 
începem să nu le mai alegem noi, ei crite- 
riul stiintilie, Multi ziariști au rămas sur- 
prinși că modelul Renault 14 (1200 еше), 
prezentat în premieră în 1976, nu trezește 
interesul pe care publicul îl mauilesta altă- 
dată la prezentarea unui nou model de mare 
difuziune, 

Acest publie care se obișnuiește treptat 
eu automobilul-standard al epocii industriale 


îi acordă locul corespunzător in icrărhia 
accesoriilor tehnice ale mediului nostru și 
atunci e lirese ea un nou tip de frigider sau 
ibric eleetrie să stirnească cam același interes 
eu eel provocat de noul automobil. 

Integrarea automobilului printre acceso- 
riile noastre obișnuite este oare un simptom 
al maturizării automobilului sau a noastră 
ea utilizatori ai Ini eu mai mult discernămint 
in selecţie? Putem descoperi si alte dovezi 
ule maturizării automobilului. 

Spaţiul interior util, habitaelul, a ereseut 
treptat, regăsind în automobilele de azi cam 
aceeaşi poziţie importantă pe care a avut-o 
cindva în alcătuirea trăsurii sau diligenfei. 

Habitaelul se izolează tot mai mult de 
struetura mecanică — de sursele de zgomot, 
vibrații, gaze improprii, mirosuri. Așa s-au 
născut ,traetiunile în față“ sau „totul la 
spate“, Analiza ritmului în care a crescut 
proporția habitaelului și izolarea acestuia 
in ansamblul caroseriei pot da o prefigurare 
a automobilului viitorului: um sasiu-motor 
plat, compact pe care se aplică un habita- 
clu total, intersanjabil, eu o alcătuire inte- 
rioarü variabilă] și capsulată, În curînd nu 
vom mai „intra“ în automobil, ei né vom 
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„instala“ in el ea într-o armură confortabilă 
securizată pe care o vom părăsi după sosirea 
la destinaţie, 

Multe din automobilele produse azi au 
ajuns într-un punct mort al evoluţiei. Proiec- 
fantii le ,perfeetioneazá**, adáugind pur și 
simplu noi detalii mai complicate sau sim- 
piilieindu-le pe cele existente, in loe să regin- 
dească problema de bază şi să deducă noi 
răspunsuri, 

Activitatea de concepere a automobilului 
de maturitate trebuie să se asemene cu aceea 
а medicilor generalisti și chirurgi şi nu a 
celor ce isi concentrează atenţia spre derma- 
tologie și cosmetică, 

În potida tuturor experienţelor si a eunos- 
tințelor ee le avem azi despre automobilul 
etalon, continuăm să iubim caroseriile fan- 
tastiee si puerile din toate epocile, bijuteriile 
romantice ale lui Bugatti sau formele miste- 
rioase ule lui Pininfarina ca o notă contesta- 
tară la automobilul comun modern, perfect 
dar banal, economie si util, lipsit de discri- 
minare socială $i totuși in continuă evoluţie, 

Nu cumva este $i aceasta o dovadă а ma- 
turizării automobilului: 


Arhitect Horia CONSTANTINESCU 


© În Danemarca, un tinár а fost surprins 
de poliție mergind cu motocicleta pe tro- 
tuar. La circá el a declarat cà este incepátor 
şi că n-a vrut să pericliteze securitatea auto- 
mobiliştilor... 


@ Există ţări în care este interzisă 
defáimarea publicitară a concurenţilor din 
branşa automobilelor. În Anglia această 
interdicție nu există, ba mai mult, s-a 
oficializat reciama prin care rivalul este 
pus în inferioritate. Astfel, cind a apărut 
pe piață modelul „Jaguar XJS“, reclama 
a sunat astfel: „O zi neagră pentru Stutt- 
gart, Modena 'şi Torino" (respectiv Mer- 
cedes, Ferrari și Fiat). 


€ Un automobilist a adormit la volan 
in fata unui semafor la o intersecţie din 
Bordeaux. Trezit de poliție, s-a constatat 
că el luase din greșeală un somnifer în loc 
de o tabietă de tuse. 


@ Un cetăţean din Ohio asculta radioul 
în timp ce conducea autoturismul pe о 
autostradă. Crainica tocmai spunea: „Şi 
acum o întrebare pentru bărbați. Inchideţi 
ochii si spuneţi ce culoare are cravata dv. ?" 
John Smith a închis si el ochii și cînd i-a 
deschis a văzut că n-are cravată, în schimb 
are pijama de spital. 

© lată cum sună reclama unui scoţian, 
comerciant de automobile vechi, re- 
parate: „Pentru orice mașină cumpărată 
de la mine ofer o garantie de zece secunde 
sau pentru zece metri!" 


@ La Conferința experţilor în circulația 
rutieră care s-a ţinut la Paris, 12 delegati 
au primit amendă pentru parcare nepermisă. 


Ф Maşina medicului veterinar Bennin 
Cornfield, din oraşul Leeds, a fost atacată 
în plină stradă de un taur furios. Încheind 
procesul-verbal de constatare а strică- 
ciunilor, polițistul a trebuit să înscrie 
locul de muncă al ,victimei". El era di- 
rectorul unei stațiuni de insámintare arti- 
ficială a vacilor. 


Ф Pe o ploaie torențială o femeie fru- 
moasă (se vedea și în acele condiţii) schimba 
o roată la maşină. Un automobilist se 
opreşte si o ajută. Ud pînă la piele el ii 
spune acesteia: „Acum, gata. Scoatem 
cricul!", „Da, dar foarte atent. În maşină 
doarme bărbatul meu!" 

Ф Autenticá, deşi s-a petrecut în Sco- 
tia. „De ce nu aveţi trecută grupa sanguină 
pe permisul de conducere?", întreabă poli- 
tistul pe un conducător auto. „Sint atit 
de anemic" — răspunde acesta. 
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SISTEM 
DE APRINDERE 
CU PLASMA + 


Asigurarea unui regim optim de functio- 
nare a motorului în condiţii variate de ex- 
ploatare este de multe ori gren de realizat 
cu bujiile clasice. Chiar dacă acestea sint în 
bună stare, automobilistii se confruntà frec- 
vent cu dificultatea pornirilor la rece, con- 
statá cà scinteile produse la turatii mari sint 
neuniforme, iar arderea incompletă, cu bo- 
gate emisii de noxe. Evident că in fiecare din 
aceste cazuri motorul funcţionează sub ran- 
damentul nominal. 

Într-o primă etapă, oamenii de știință 
au ajuns la concluzia că, pentru a înlătura 
aceste dificultăţi, sint necesare bujii cu un 
spațiu larg între electrozi, capabile să pro- 
ducă o scinteje cu o lungime mai mare. În 
acest fel creşte probabilitatea ca scinteia să 
inflameze amestecul carburant, chiar dacă 
acesta este sărac în benzină şi neomogen. 
După cum se ştie, actualele bujii produc o 
ѕеїпбеіе de dimensiuni foarte reduse, de re- 
gulă sub 1 mm lungime. Pentru ca această 
scînteie să promoveze o aprindere robustă 
este necesar ca în zona electrozilor să existe 
un amestec aer-benzină cu un raport masice 
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de 14,7:1 (adică ceva mai bogat decit cel 
stoechiometric — 13,5: 1). De fiecare dată 
cînd în zona scânteii ajung tranșe de amestec 
mai sărac decit acest raport, aprinderea nu 
se produce. 

Experiențele au dovedit însă cà o scinteie 
еп dimensiuni mai importante (de cirea 
10—15 ori mai mare) este capabilă să aprindă 
si amestecurile slabe. Mai mult, dacă şi ca- 
mera de ardere este proiectată în mod cores- 
punzător, combustibilul este folosit mai efi- 
cient decît în amestecurile obişnuite. Apare 
insă о nouă problemă: folosind o seînteie, 
de dimensiuni mari, care durează relativ mai 
mult decit una obișnuită, aprinderea nu se 
mai produce întotdeauna în momentul 
optim al ciclului motor. Acest fenomen, 
cunoscut sub numele de dispersie ciclică 
reduce eficienţa globală a combustiei şi 
determină variaţii ale vitezei unghiulare a 
arborelui cotit. 


O firmă din Cawson (Anglia), Associated 
Engineering Developments Limited, a reugit 
să rezolve şi această problemă prin realizarea 
bujiei cu plasmă. Noul dispozitiv de aprin- 
dere are trei electrozi: unul central, izolat 
la fel ca la bujiile obisnuite si doi electrozi 
inelari. Primul dintre acestia înconjoară ca- 
pătul electrodului central şi este constituit 
chiar din corpul bujiei, iar al doilea este 
legat la bobina de inducţie. Pe electrodul 
central se aplică o tensiune relativ joasă, de 
citeva sute de volti, insuficientă pentru a 
străpunge spaţiul dintre electrozi. Cind sis- 
temul de aprindere produce curent secun- 
dar, tensiunea foarte ridicată a acestuia 
(8000— 20.000 V) determină o scurgere de 
curent între electrodul central şi cel periferics 
Curentul este însă destul de slab, astfel încît 
energia consumată este foarte mică, doar 
de ordinul a 0,006— 0,036 joule. Căderea mare 
de tensiune rezultată în urma acestei descăr- 
cări ionizează gazul dintre electrozi. Gazul 
ionizat difuzează spre exterior, în spaţiul 
dintre electrodul central si cel de masă, 
unde declanşează descărcarea principală, 
cea care generează plasma. Deoarece, de 
data aceasta, tensiunea dintre electrozi este 
mică, descărcarea se face cu un consum mult 
mai mare de energie, de cirea 0,5 joule. 
Odată declanşat arcul în corpul bujiei, se 
produce o disipare rapidă a energiei depozi- 
tate în condensator, iar tensiunea devine 
insuficientă pentru a sustine arcul şi acesta se 
stinge. Durata sa, care trebuie să fie de or- 
dinul zecilor de microsecunde poate fi sta- 
bilită cu precizie prin parametrii de descăr- 
care ai circuitului. Căldura produsă prin 
descărcare determină creşterea rapidă a pre- 
siunii gazului ionizat din interiorul bujiei. 
Plasma foarte fierbinte este proiectată ast- 
fel în exterior prin spaţiul format de electro- 
dul central şi cel de masă sub forma unui jet 
cu o lungime de pinà la 15 mm. Această 
„scînteie“ de calitate excepțională are osu- 
prafatá foarte mare de contact еп ameste- 
enl carburant. Astfel, sint asigurate atit 
pornirile la rece, cit şi mersul la turaţii 
foarte ridicate. În acelaşi timp, bujia cu 


plasmă garantează aprinderea amestecurilor 
sărace sau neomogene, făcind posibilă re- 
ducerea considerabilă a emisiilor poluante, 
fără alte cheltuieli sau moditicări de con- 
structie. Seinteia bujiei cu plasmă fiind de 
scurtă durată si repetindu-se, cu abateri 
neglijabile, în acelaşi moment al ciclului 
motor, dispersia ciclică este practic înlătu- 
rată. Acest fapt contribuie, de asemenea, 
la scăderea consumului de combustibil. 

Aria de aplicare a bujiei cu plasmă nu a 
fost stabilită încă cu precizie, dar caracte- 
risticile ei o recomandă pentru o gamă largă 
de motoare. Experimentările efectuate pină 
acum de firma producătoare s-au limitat 
la motoarele cu benzină. Specialiştii susțin 
că va putea fi folosită cu succes si la motoa- 
rele Diesel și Wankel. Se mai prevăd utili- 
zări avantajoase la turbinele cu gaz, la boi- 
lere si arzătoare, ca si la motoarele cu ames- 
tee neomogen (stratificat), 

Apliearea acestor bujii ar simplifiea mult 
fabricaţia, deoarece nu mai este necesară 
diversificarea lor după valoarea termică. 
Un singur tip de bujie, realizat în serie mare 
după un proiect universal ar deveni utili- 
zabil pe toate motoarele. Eventualele varia- 
tii de energie cerute de unele tipuri de motoa- 
re s-ar putea obține prin schimbarea 
circuitului exterior şi a tensiunii. 


Iustin MORARU 


Schema de principiu a bujiei cu jet 
de plasmă asociată cu schema electrică 
de aprindere pentru un motor cu patru 
cilindri. 1. Electrodul principal; 2. Electrod 
de declanşare; 3. Condensator de încărcare; 
4. Transtormator; 5. Comutator de aprin- 
dere; 6. Receptor; 7. Patru bujii cu plasmă; 
8. Distribuitor; 9. Bobină de aprindere, 


9 Cea mai veche reprezentare a roții 
folosite în scopul tracțiunii unui vehi- 
cul se află pe un basorelief caldeean da- 
tind din mileniul al IV-lea i.e.n.? 


e Modelul tridimensional ,,Саіѕрап“ 
este folosit de calculatoarele electronice 
în probleme de simulare a accidentelor 
rutiere? El are 15 segmente articulate 
care îi permit o libertate totală a mișcă- 
rilor. Folosirea lui reduce costul unui 
accident simulat pînă la 1,5% din va- 
loarea unui automobil nou. 


© Primul automobil din lume avind 
structura pe 4 roti a fost realizat de 
Daimler Gottlieb în anul 1886? 


CROSS CITROEN — 
OTAL, a 17-a manşă 
din Trofeul interna- 
tional Citroen (din 
28 cite se desfășoară 
їп Europa), care a 
avut loc pe hipodro- 
mul din orașul Lan- 
divisiau. La el au 
luat parte şi doi 
motociclişti — Chris- 
tian Estrosi, clasat 
pe locul 1 în Cam- 
pionatul lumii la mo- 
tociclism, la clasa 
750 cmc, la Nogaro, 
înaintea lui Agostini 
şi Ceccoto, şi Chris- 
tian Bourgeois, po- 
sesor a 11 recorduri 
ale Franţei. In ima- 
gine, Christian Bour- 
geois „negociază” un 
viraj în manieră mo- 
tociclistà. 


z JUCIND LA 
79 MELE 
SISTE ORT 

p 
LOTO - PRONO? 
PUTEŢI CisTIGA 
AUTOTURISME 


I.D.M.S. PUNE LA DISPOZIȚIA TUTUROR SPORTIVILOR 
ŞI AMATORILOR DE DRUMETIE, PRIN UNITĂȚILE SPE- 
CIALIZATE ALE COMERTULUI DE STAT, ARTICOLE 
PENTRU SPORT, TURISM SI CAMPING: 

€ RACHETE TENIS PENTRU ADULTI SI COPII e 
CORZI TENIS € MOBILIER CAMPING e SACI DE DOR- 
MIT e TERMOSURI e ARAGAZURI TURIST Ө SALTE- 
LE PNEUMATICE, PRECUM SI О GAMĂ VARIATĂ DE 
CORTURI PENTRU 2—4 PERSOANE. 


Il.D.M.S. 


— mingi de fotbal 32 petice 
— сгоѕе de hochei 

— căști de hochei 

— patine hochei 

— patine artistice 

— schiuri 

— mese tenis de masă 
— palete tenis de masă 
— suporţi cu fileu etc. 


inr 


I.T.H.R. 


9 INSPIRAȚIE © HOTĂRIRE 
e TENTATIE © REPUTAŢIE 


ÎNTREPRINDEREA DE TURISM, 
HOTELURI SI RESTAURANTE BUCUREŞTI 


FILIALELE DE TURISM: 
Bd.N.Bălcescu nr.35 A si bd. Republicii nr.4 si 68 
Telefoane: 15.74.11; 14.72.08; 14.08.00. 


TURISTI 
UTOMOBILISTI! 


În orice sezon, unităţile de cazare si alimentaţie publică ale OFICI- 
ILOR JUDEŢENE DE TURISM, amplasate de-a lungul celor mai pito- 
resti trasee turistice și în marile centre urbane ale ţării, vă oferă condiții 
excelente pentru petrecerea concediului dv. sau a timpului liber de la 
sfirșitul săptămînii. 


PUBLITURISM 


INVITATIE LA UNITÁ- 

TILE TURISTICE ALE 

чын әш ОЕ СОМ- 
M 


În județul Vilcea, regiune renumită 
prin frumusețile naturii, stațiunile bal- 
neo-climaterice și monumentele sale 
istorice și de artă, cooperatia de con- 
sum a amenajat hanuri, cabane si po- 
pasuri turistice care asigură turiștilor 
condiții bune de odihnă și recreere. 

— Hanul «Lotrigor» — amplasat ре 
malul Oltului, la 5 km nord de Căciu- 
lata spre Sibiu, pe șoseaua Bucuresti- 
Rm. Vilcea-Sibiu (E 15 A, km 203), 
la 22 km de Rm. Vilcea (84 locuri in 
camere cu încălzire centrală și 210 
locuri la restaurant). 

— Hanul «Horezu» — din localitatea 
cu același nume, pe drumul naţional 
Rm. Vilcea-Tg. Jiu (D.N. 67, km 41) 
(56 locuri în 30 camere cu încălzire 
centrală si 250 locuri la mese). 

— Hanul «Topologul» — situat pe ma- 
lul Topologului (E 15 A, D.N. 7, km 
165,  București-Pitești-Rm. Vilcea, la 
16 km de Rm. Vilcea, lingă localitatea 
Milcoiu) (94 locuri în camere confor- 
tabile). 

Unitățile dispun de încălzire cen- 
trală functionind si în timpul iernii. 


În timpul popasului dv. la unităţile turistice ale cooperatiei de consum din 
județul Vilcea aveţi posibilitatea să vă procurati și diferite articole necesare 
uzului personal, precum și obiecte de artizanat, pe care le găsiți la standurile 
organizate în incinta acestora. 

De asemenea, la magazinele cooperatiei de consum din localitățile Málaia, 
Bunesti și Bogdănești găsiți o gamă largă de articole de îmbrăcăminte si 
încălțăminte, de uz gospodăresc și altele. 


POPASURI TURISTICE 
ÎN LOCURI PITOREȘTI 


— Peisaje incintátoare 

— Obiective turistice interesante 

— Condiţii bune de cazare în camere cu 
confort modern și încălzire centrală 

— Restaurante cu gustoase preparate 
culinare tradiționale 


lată cîteva adrese: 


— HANUL «POIANA UZULUI» — situat lîngă barajul lacului de acumulare al 
rîului Uz (lingă Dármánesti, jud. Bacău). Cazarea se face in 23 camere confortabile. 
— HANUL «MĂGURA» — pe șoseaua Bacău — Gh. Gheorghiu-Dej (D.N.11) în 
zona de agrement a Municipiului Bacău, la km. 16. ă С 
— CABANA «STEJARUL» — їп localitatea Baisa, la 8 km. de Botosani. x 
— HANUL «RÁRESOAIA» — lingá renumitele podgorii ale Cotnarilor, in orasul 

Hirláu (57 locuri, camere confortabile, restaurant, cofetárie, cramá). | 
— HANUL «SOVEJA» — în stațiunea climaterică cu același nume, pe un pitoresc 
traseu: Focșani-Panciu-Soveja. : 


Turisti, in drumul dv. vizitati magazinele cooperativelor de 
consum! Veti gási un bogat sortiment de articole de imbrácáminte, 
textile, incáltáminte, aparate electrocasnice, electrotehnice sau de uz 
gospodáresc. 

Vă recomandăm să vizitati magazinele universale din localitățile 
Trusesti (jud. Botoșani), Dărmănești, Răcăciuni (jud. Bacău), sau 
magazinele universale din localitățile Cotnari, Podul Iloaiei, Miclău- 
seni (jud. lași). 
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„UN AUTOMOBIL ÎNGRIJIT =. 
CARTEA DV. DE VIZITĂ 
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| podus 


pentru 
Weighetar?t 


AUTOMOBILIST!! 

Intreprinderea de produse cosmetice «Farmec» 

din Cluj-Napoca vá pune la dispozitie spray-uri 

pentru: 

Ф lustruit caroseria 

Ф parfumarea aerului din alteturisme 

O dezghetarea și prevenirea “gării parbri- 
zelor Na 


~ 


corpuri de iluminat 
articole de podoabá 
nasturi si catarame 
metalice 

articole de librárie 
vase de aluminiu 


© agregat pentru 
încălzit tip A.M.I.-3 
(functioneazá cu 
gaze naturale) 
aparataj de joasá 
tensiune 
tip P.A.C.C.O. 
si cu pirghie 
diverse piese 
electrice auto 


Ф dulapuri metalice 
pentru documente, 
pentru vestiare 

4 şi pentru scule 
Ө roabe metalice 
cu roata pe pneuri 
sau roată metalică 
© paturi pentru cămine 


Şos. lancului nr. 48 


Sector 3 


Telefon: 35 14 14 


O.N.T. «Carpati» Bucuresti prin AGENTIA DE EXCURSII 
CU TURISTI ROMÂNI ÎN STRĂINĂTATE si OFICIILE 
JUDEŢENE DE TURISM organizează pentru grupuri si 
turiști individuali în tot timpul anului excursii variate și 
atractive pe numeroase itinerare turistice în: 

@ R.P. Bulgaria la Sofia, Plevna, Tírnovo si Russe, cu о 
duratá de 1—4 zile; 

© R.S. Cehoslovacă la Praga, Bratislava, Brno, cu vizita- 
rea în tranzit a orașului Budapesta, cu o durată de 6—8 zile; 

© R.P. Chineză si R.P.D. Coreeană,cu vizitarea orașelor 
Pekin, Şanhai, Nankin, Kanton, Hanceu, Șenian, Phenian, 
Nam Pho; 


© R.D. Germană la Berlin, Potsdam, Dresda, Rostok, 
Schwerin, Magdeburg, Erfurt, Jena, Meissen, Karl Marx 
Stadt, cu vizitarea in tranzit a orasului Budapesta; 

© R.P. Polonă la Varsovia si Cracovia cu o durată de 
6—9 zile; 

© R.P. Ungară la Budapesta și Budapesta — Eger, cu o 
duratá de 6—7 zile; 

© U.R.S.S. — 12 tipuri de excursii cu vizitarea oraselor 
Moscova, Leningrad, Kiev, Chişinău, Odessa, Cernăuţi, : 
Lwov, Tbilisi, Erevan, Baku, Vilnius, Riga, Tallin, Samar- 
kand, Buhara, Așhabad; 

€ Numeroase excursii combinate R.P.U.—R.S.C. si 
R.D.G. — R.P.U. 


Informatii si inscrieri, individuale si prin delegatii de 
intreprinderi, institutii sau organizatii obstesti etc., Bucuresti, 
Calea Victoriei nr. 100, telefon 164431, si la toate oficiile 
judetene de turism din {ага. 


PUBLITURISM 


În iureșul dezvoltării industriale a 
țării noastre se înscrie și sectorul de 
chimie fotografică care a ajuns, de la 
un singur sortiment in 1950, să producă 
azi 35 sortimente de hirtie fotografică 
in 4 gradatii si, în plus, 6 sortimente de 
hirtie tehnicá. 

Specialistii combinatului chimic de 
la Tg. Mureș sint preocupați să asigure 
în continuare cei mai ridicați para- 
metri tehnici pentru hirtia fotografică 
AR FO, care acoperă încă de pe acum 
peste 9095 din necesarul consumului 
intern. 

În grupa de hirtie fotografică folosită 
pentru redarea tonurilor unor imagini 
fotografice după clișeu sint cuprinse: 

— hirtia fotografică cu emulsie pe 
bază de. clorobromură de argint, de 
sensibilitate medie, cu denumirea co- 
mercială ARFO-GEN; 


COMBINATUL 
DE ÎNGRĂSĂMINTE 
CHIMICE TG. MUREŞ 


telefon: 14614 — 14619; 
telex: 035 — 246 


— hirtia fotografică cu simbolul 
ARFO-TYP; 

— hirtia fotografică cu emulsie pe 
bazá de bromurá de argint de mare 
sensibilitate, cu simbol comercial AR- 
FO-BROM. 

În grupa hirtie fotografică tehnică 
sint cuprinse: 

— hirtia fotografică pentru măriri 
de documente ARFO-STAT; 

— hirtia fotografică pentru copieri 
de documente ARFO-REFLEX ; 

— hirtia fotografică pentru inregis- 
trári seismografice, oscilografice si elec- 
trocardiografice cu denumirea comer- 
cială ARFO-GRAF. 

De retinut cá marca ARFO este ga- 
rantia calitátii superioare a hirtiei fo- 
tografice, produsá de AZOMURES 


